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I. 


Il diritto aereo. 


Diritto aereo internazionale non può considerarsi che come il titolo 
provvisorio di un sistema di regole in gran parte futuro. Forse lo 
sviluppo rapido di queste regole sancirà Fuso di una denominazione 
già determinata nel suo significato tecnico oltre i limiti di quello eti¬ 
mologico. Forse altra denominazione più esatta vi sarà sostituita 
fra le molte che sono state o saranno propóste (1). Nè è del tutto 
da escludersi ancora l’eventualità di una relativa indifferenza della 
questione del nome, derivante da ima nuova delusione, possibile 
per quanto ora inattesa, delle speranze riposte di recente nei rapidi 
progressi della navigazione aerea. 

Diritto aereo pare un termine preferibile ad ogni altro per due ragioni. 
La prima : che vi si comprendono tanto le norme e i rapporti relativi 
alla locomozione, quanto quelli relativi alla mdiotelegraiia, il che 


(1) Il Twa, ad es., elee usci dalle scuole del Diritto per entrare in quelle 
della Filologìa dove tutti lo onorano come insigne maestro, preferirebbe si 
dicesse; « principi i di un nuovo diritto internazionale per l’aero pori a ». 
V. por lo proposte di terminologia tedesca lo Streicheu nella « Zeitsclirift 
des aligeri i ciuciti <ìeufselieii Bpracbvemns»,gennainì9ì0; eper quella francese; 
E, Laude, die, nella « Ttevue juridique Internationale de la locomotion 
aérìenne», fase. 1°, gennaio 1910 pag. 16*18; preferisce la denominazione 
Diritto Aereo, e in quanto ai futuri rapporti relativi agli strati più lontani 
dalla terra, quella più complessiva di diritto dello sfasio, V, per la termino¬ 
logia dei modi e dei mezzi di locomozione aerea. G. Bowefoy, Le Code 
de Vair, Paris, Pivière, 1909, pag, 17-19, n. I o Ferdinando Schroeder: 
Ber Lvitfkig Geschichte und Bechi, Berlin, VaMen, 1911, I Tir eil, Drifter 
Absehnitt, pag. 31-36, Wortbezeichnungen. 
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non sarebbe, se la definizione inducesse a volgere il pensiero ad imo 
solo di quei due mezzi di comunicazione e di trasporto, anziché alicele * 
mento del quale entrambi abbisognano e nel quale entrambi si svi. 
luppano. La seconda ragione deriva poi dalla determinazione del solo 
carattere e del solo fattore di novità esistenti nei rapporti che si 
tratta di disciplinare. Tanto la navigazione aerea, quanto la radio- 
telegrafia. presentano infatti una serie di condizioni e di rapporti 
giuridici fra gli esercenti e fra questi e lo Stato e i privati, sia nei 
rispetti normali del diritto delle obbligazioni, sia in quelli della respon¬ 
sabilità. Per tutto ciò trovano applicazione i priueipii generali del 
diritto, o, per analogia, quelli particolarmente relativi, nell’interno 
di ciascuno Stato, o nei rapporti intemazionali, alla navigazione marit¬ 
tima ed al sistema delie comunicazioni e dei trasporti. 

Tutto quanto apparisce di specifico e dì differenziale nella navi¬ 
gazione aerea e nella radiotelegrafia, deriva invece, esclusivamente, 
dall’elemento nel quale l’ima e l’altra si esplicano. Tale elemento 
determina la necessità di un diritto del tutto peculiare, in quanto 
sfugge all’applicazione analogica dei principii generali relativi alla 
sovranità ed alla proprietà ed in quanto oppone dei particolari ostacoli 
materiali alla applicazione normale sia dei principii generali del diritto, 
sia delle comuni disposizioni di legge di uno Stato a quei rapporti che, 
svolgendosi in tutto o in parte neìl’am, pur per l’indole loro a quei 
principii dovrebbero soggiacere. Ond’è che adottando la denomina- 
zione inscritta in capo a questo studio, non solo si sottintende nella 
indicazione dell’elemento usato, anche l’ordinamento giuridico di 
entrambi i modi di usarlo, ma si fa risaltare altresì il solo fattore di 
novità operante nello sviluppo dei rapporti e nella formulazione ed 
applicazione delle norme che devono disciplinarli in un completo 
ordinamento giuridico. 
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II. 


L’aria, Io spazio e il territorio. 


In quale rapporto sta l’aria col territorio sottoposto ? Da taluno 
si vuol istituire un parallelismo giuridico fra l’aria e l’acqua del mare, 
o assimilandola in tutto alle acque territoriali (I) o dividendola, come 
il mare, in territoriale e non territoriale o libera, secondo la deter¬ 
minazione di una zona aerea più vicina alla terra, al disopra 
della quale l’aria dovrebbe cessare di essere territoriale. Glie tale 
analogia non sia sostenibile, risulta chiaramente dal diverso rap¬ 
porto di situazione esistente fra terra ed aria in confronto con 
quello esistente fra terra ed acqua marina. Il mare e il territorio, 
parti l’imo e l'altro dello stesso orbe terracqueo, si escludono a vicenda 
sulla superficie di questo, così che dove finisce l’uno comincia l’altro 
e che quasi ogni parte dell’uno è completa nella sua entità fìsica e 
rispetto alle condizioni dell’esistenza degli esseri viventi, senza bisogno 
della contiguità dell’altro. Il suolo invece si completa coìl’atmosfera 
corrispondente, non solo perchè questa è col legata a quello sulla mede¬ 
sima superficie, ma perchè da quella deriva una condizione assoluta della 
sua funzione di parte del mondo abitato. L’analogia dell’aria e dello 
spazio aereo col mare territoriale non è dunque completa, perchè 
d’un lato l’atmosfera è, come non è mai l’acqua, del mare, necessario 


(I) La proposta del Westlake ispirata a tale analogia e non accolta 
dall'Istituto di diritto internazionale, non avrebbe però escluso una serie 
di eccezioni in favore del libero passaggio, praticamente arrivanti ad un 
risultato corrispondente alla utilità generale. 
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elemento di ogni territorio; dall’altro perchè, mentre v’è una certa 
distanza dalla sponda oltre la quale è indifferente per il territorio 
tutto quanto avvenga nei mare, non v’è altezza oltre la quale possa 
essere indifferente per un territorio tutto ciò che avvenga nello spazio 
aereo sovrastante. 

Ma sarebbe pure un concetto erroneo quello di chi volesse da ciò 
indurre un argomento per subordinare del tutto al suolo l’aria sovrap¬ 
posta, tanto nei riguardi della proprietà quanto in quelli della sovra¬ 
nità. In ogni modo sarebbe necessario, per farlo, tutta una serie di 
finzioni. Tanto il concetto di fondo nei riguardi della proprietà, quanto 
quello di territorio nei riguardi della sovranità, implicano la certezza 
della cosa sulla quale compete al proprietario ed allo .Stato j| rispettivo 
diritto reale (1). 

Questo, nell’un caso e nell’altro, ha contenuto specifico diverso, 
ma ha in entrambi i casi, analogie di rapporti e di manifestazioni, 
e, identità nella stabilità, certezza e determinazione topografica del¬ 
l’oggetto. Ora, tale determinazione appunto manca, e non può non 
mancare, nel caso dell’aria. Se si considera questa come oggetto 
del diritto, tale oggetto sfugge a quelle condizioni, per la perpetua 
mobilità e fluidità sua. Se si considera, come è più ragionevole, oggetto 
del diritto reale, lo spazio aereo, a questo sfugge nel suo perpetuo 
moto la terra, dalla quale dovrebbe essere dominato e ciascuna parte 
della quale presenta, in ciascun istante del giorno, In rispettiva super¬ 
ficie ad uno spazio aereo diverso da quello cui corrispondeva nel 
momento immediatamente anteriore. Se è dunque evidente che la 
proprietà e la sovranità del suolo devono conferire taluni diritti sullo 
spazio aereo corrispondente, è chiaro del pari che mancano gli ele¬ 
menti per poter giustificare, sia l’applicazione allo spazio aereo della 
distinzione fra mare aperto e mare territoriale, sia la subordinazione 
assoluta, nei riguardi della proprietà e della sovranità, a. ciascun fondo 
o territorio, dello spazio aereo corrispondente. 


(!) Non è qui il luogo di giustificarePaccettazione del concetto tradizionale 
della sovranità territoriale. 








H. l’aria, lo spazio e il territorio 


Questo d’un lato non presenta gli elementi di costante subordi¬ 
nazione proprii dei mare territoriale; dall’altro, essendo nella sua 
totalità sopra il territorio corrispondente, è connesso con quello 
per tutta la sua area, senza limiti di altezza. Da ciò deriva che sì pre¬ 
sentino dapprima come evidenti rispetto all’aria ed allo spazio aereo, 
due concetti negativi. Non può dirsi, in tanta interdipendenza dei 
due elementi, terra ed aria, che questa sia libera per natura nemmeno 
alle maggiori altezze dal suolo sottostante. Non può dirsi, in tanta 
difficoltà di dominazione dello spazio aereo e in tanta possibilità 
de) suo uso da parte di tutti senza, danno d’aicuno, che questo sia 
in tutto suscettibile di appropriazione e in tutto assimilabile al suolo 
ed al territorio. E dal contrasto di tali due proposizioni negative, 
deriva, quale risultante il principio che l’aria e lo spazio aereo debbano 
considerarsi come parte del suolo sottostante, soltanto nei limiti 
necessari alla tutela ed alla integrazione della proprietà e della, sovra¬ 
nità corrispondente, restando, olire quei limiti, cose di uso comune. 

Tanto la proprietà quanto la sovranità territoriale risultano di due 
elementi, uno positivo ed uno negativo. Il primo implica l’uso della 
cosa o del territorio, esclusivamente riservato al proprietario e rispet¬ 
tivamente allo Stato, e dall’uno e dall'altro esclusivamente regolato 
nei riguardi dell’attività altrui. Il secondo implica, come conseguenza del 
primo, il non uso del fondo e rispettivamente del territorio da parte 
di chi non ne sia il proprietario o il sovrano. Se il primo elemento non 
sussistesse, non esisterebbe nè proprietà col suo contenuto giuridico 
ed economico, nè sovranità territoriale col suo contenuto giuridico 
economico e politico ; anzi allo Wtato la. sua stessa base verrebbe a 
mancare. 

Nei rapporti del mare territoriale, e più ancora, in quelli dello spazio 
aereo, il primo elemento non sussiste più. L’uso della cosa esclusiva- 
mente riservato allo Btato non è necessario per resistenza di questo, 
come non è possibile sulla cosa laftermazione completa dell’autorità 
tlelio Stato nella stessa guisa che può avvenire nel territorio. L’auto¬ 
rità dello Btato si afferma sul mare territoriale e sullo spazio aereo, 
non in quanto sono oggetti di sovranità occupabili per se,ma inquanto 
sono elementi integratori della sovranità territoriale propriamente 
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detta. È in tale qualità che si esplica, rispetto al mare territoriale ed 
allo spazio aereo, in quanto lo esige quella integrazione, il solo momento 
negativo del diritto reale dello Stato. Non è possibile, nè necessario 
che questo riservi a sè lo spazio aereo come il territorio; ma è possibile 
e necessario che l’uso dello spazio aereo sia vietato ai terzi in quanto possa 
ledere quella integrazione della sovranità territoriale; e, per evitare tale 
pericolo, è necessario che quell’uso da parte dei terzi, sia subordinato 
alle proibizioni, ai limiti ed ai regolamenti dello Stato sottostante. 

Non può dirsi pertanto che Paria sia libera, con qualche riserva in 
un determinato strato, a favore dello Stato sottostante ; nè che a 
questo lo spazio aereo appartenga con un limite a favore dell’uso 
innocuo dei terzi ;!ma deve ritenersi piuttosto che, nello spazio aereo 
sovrastante ad uno Stato, l’autorità sovrana di questo si irradii, senza 
lìmiti di altezza, solo in quanto si riferisca alla integrazione ed alla 
tutela della sua sovranità sul territorio sottostante. 

Lo Stato potrà pertanto proibire a qualunque altezza, nello spazio 
sovrastante al suo territorio, tuttoeiò che minacci la sua sicurezza 
o limiti l’esercizio della sua sovranità e comunque comprometta l'uso 
del suo territorio. Dalla dipendenza di questo dovrà invece restare 
pienamente immune lo spazio aereo corrispondente, nei riguardi del¬ 
l’uso e sopratutto in quelli del passaggio, in tutto quanto datale uso 
e da tale passaggio resti esclusa la possibilità di simili conseguenze. 

A tale risultante dei due contrarii principi! coesistenti rispetto al 
medesimo obietto, corrisponde la seconda delle due norme fondamen¬ 
tali formulate dal Griirnvald al termine del suo studio sulla aereonave 
nel diritto intemazionale (1) : « Il dominio dello Stato territoriale sullo 
spazio sovrastante non può essere esercitato oltre i limiti richiesti dal 
suo interesse. Al traffico intemazionale devono essere imposti soltanto 
i limiti che l’interesse dello Stato sottostante assolutamente reclama ». 


(1) Grììn wald, ])m Lujtschiff in vòUcerrechtliclm imd simfrecMicher 
Bestiehwng, Hannover, Helwingselie Verlags buchi andlung, 1908, pag. 61 : 
«3. Gas Eigentum des Grundstaates an dem Rauin ubar ihm, darf nicht 
welter ausgeiibt werden, als das Interesse des Grundstaates es erfordert. 
Dem internation alen Verkelir durfen nur dio Beschrànkungen auierlegt 
werden, die das Interesse des Grundstaates dringond erheischfc ». 
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L'aria territoriale. 























m. 


L’aria territoriale. 


Si è preteso ila molti di giustificare invece una subordinazione asso¬ 
luta dello spazio aereo al suolo sottostante. E tanto tale regola si 
riteneva certa, che dall’analogia di questa, considerata come incon¬ 
testabile, si traeva un argomento per suffragare la dimostrazione 
della stessa territorialità del mare (1). 

L’affermazione era, per lo spazio aereo, assoluta tanto nei riguardi 
della proprietà, quanto in quelli della sovranità. E infatti, dato nei 
due rappòrti il carattere di diritto reale e data l’analogia, di manifesta¬ 
zione di tale diritto, pur nella diversità rispettiva e specifica del con¬ 
tenuto, ne deri va che, tanto per suffragare quella affermazione, quanto 
per combatterla, gli argomenti fondamentali possano essere attinti 
ad un tempo non solo dalla dottrina della sovranità territoriale, ma 
anche da quella della proprietà (-2). 

Da tutti coloro che, fino all’età moderna, hanno sostenuto l’assoluta 


(1) Selorx. Maro dausnm, Lib. 1°. Cap. XXI 0 . pag. 168, (odi/,, di Londra 
1636): «Àcoedat id quod de /luxili borimi (marmili) natura, seu aquis semper 
in alveo TYmtantibus dici solet, ex ipsa domimi et possessioni ratione, 
heic non magia obstare, quam fluid ani Aeri naturam dominio et posses¬ 
sioni Spatii flindo seu aedibns sursnm contermino. Spatium ilhid piane 
velut alveus est aeri perpetuo fluitanti ; ouius tamen civiliter domimi* piane 

est qui fundum et, aedes possidet. Et obvium est eìus esse Coelum seu 

Aèrem, ouius est solum ». 

(2) V. Grasso, Principi di Diritto Internazionale, Firenze, Barbera, 1889, 
pag. 51. Diesa, Diritto Internazionale Pubblico, pag. 237-241, Napoli, 
Pieno, 1908. 
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dipendenza delio spazio aereo dal suolo corrispondente, si invocava 
l’autorità del diritto romano per estendere la proprietà del fondo 
usque ad sìdera e in ogni modo per estendere sempre allo spazio aereo 
là condizione giuridica del fondo corrispondente; ma tale dottrina 
del diritto comune, che non può ritenersi obiettivamente corretta 
perchè implicherebbe l’estensione della proprietà immobiliare allo 
ignoto ed all’indefinito cioè a quanto non può riconoscersi giuridica¬ 
mente come cosa, è poi inesatta in linea di fatto anche in quanto la 
sì riferisca alle fonti del diritto romano (1). 

Anzi, secondo i testi, « coelum quod supra id soluto intercedi 
liberum esse debet » {fr. 1, pr. D, 8, 2). E, come nota ìi Ferrini (2), 
l’impressione che fanno i testi è quella di limitare proprietà e pos¬ 
sesso al «ohm, pur escludendo dallo spazio aereo sovrastante quelle 
immissioni dei terzi che possono turbare o diminuire il godimento 
del predio, secondo la misura massima della sua attuale possibile 
utilizzazione. Lo spazio aereo deve dunque considerarsi, secondo le 
fonti romane, come una res omnium communi*, il cui usus generale 
deve essere limitato in vista dell’interesse delle proprietà attigue, 
cosi che queste sieno suscettibili della loro massima esplicazione. 
Non esiste dunque un diritto di proprietà dell’aria con limiti derivanti 
dall’uso comune e specialmente dali’ìmiocuo passaggio di tutti, ma 
esiste piuttosto la libertà dell’aria, comune a tutti, con limiti recati 
a tale libertà ed uso comune di tutti, in favore della integrità dei fondi 
e dei territorii vicini e della piena esplicazione, rispetto a quelli, della 


(1) Infatti nelle fonti dei Diritto liomuno, non abbiamo alcun passo, ohe 
in una maniera proprio esplicita, dichiari la proprietà dello spazio aereo. 
Pampaloni, Sulla condizione giuridica dello s patio aereo e del sottosuolo nel 
diritto romano e odierno, « Ardi. Giuridico ». Voi. 48, Fase. 1, 2, 3, pag. 35 e 53. 
E il Coviello: < Quel principio'—usque ad ceduta—che nelle fonti romane 
non si trova nè esplicitamente, nè implicitamente enunciato, non poteva 
essere adottato dai Romani che. avevano sempre di mira il pratico e il 
concreto e non avrebbero saputo concepire un diritto vago e indetermi¬ 
nato senza precisione alcuna, quale è quello dello spazio fino al cielo e 
del sottosuolo fino all’inferno », Nicola Coviello, Della swperfice, » Ar¬ 
chivio Giuridico», Voi, 49. Fase. 1*3 pag. 19. 

(2) Pandette, 217-218; pag. 288-269-270. Milano, Soc. ed. Libraria 1904. 
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attività giuridica di chi ha il diritto di disporne come proprietario o 
come sovrano. 

Anche il Pampa ioni (1) fa notare che, pur non ammettendo la 
esistenza di uno spazio territoriale, non sarebbe a credere che ciascuno 
possa servirsi liberamente dello spazio * Poiché Fuso della cosacomune* 
ha dei limiti, sopratutto nella coesistenza di altri individui che della 
cosa comune si vogliono servire, Sicché può dirsi che « si ripetono 
per ie res eormnums i principii che regolano i rapporti fra più condomini 
a riguardo della cosa comune. Come ha limiti la proprietà immobi¬ 
liare per la contiguità di altra simile proprietà, così pure ed a maggior 
ragione. Fuso di uria cosa comune, se è contigua ad una proprietà 
immobiliare, li diritto romano, che originariamente non ammetteva 
la proprietà dello spazio, ha però imposto limiti, inspirati dalla tutela 
della proprietà, all'uso dello spazio, analoghi a quelli che, pur ammet¬ 
tendo il carattere dì res communis nel mare, inspirava il principio 
che il proprietario di un fondo contiguo al mare potesse impedire 
davanti al medesimo l'esercizio della pesca. Da ciò derivava una 
regola che sembri) tuttora obiettivamente ìa migliore circa la con¬ 
dizione dello spazio, tanto nei rapporti del diritto interno, quanto 
in quelli del diritto internazionale : che, anche esclusa la proprietà 
dello spazio aereo, resta pure escluso del pari ogni disponibilità 
dello spazio per parte dei terzi fino al punto a cui per un utilizza¬ 
meli to qualsiasi del fondo, può arrivare il proprietario coi mezzi at¬ 
tuali dell'arte e della industria » (2), 

(1) Zoo. cit, pag, «£ 

(2) Pampalo^j, loe. eU> t pag. 56, 
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2 — Catella NI, Diritto wrco. 
















IV. 


Lo spazio e ìe leggi civili moderne. 


11 mutamento delle leggi e della giurisprudenza modèrna (1) nel loro 
passaggio dal concetto assoluto di dominio esclusivo corrispondente 
alla errata interpretazione della dottrina romana, al concetto di 
comunità e di libertà relative, corrispondente al valore delle fonti 
romane rettamente interpretate, apparisce evidente, sia dal confronto 
delle più recenti colle meno recenti fra quelle legislazioni, sia dal 
contrasto esistente nel territorio delle menci recenti fra le disposizioni 
della logge generale e quelle delle leggi speciali successivo ed i responsi 
della giurisprudenza. 

La formula delle leggi meno recenti è inspirata dalla vecchia dot¬ 
trina secondo la quale il diritto esclusivo sullo spazio aereo compete 
al proprietario del suolo corrispondente in modo illimitato, come in 
modo illimitato gii compete sul sottosuolo. La tecnica moderna perù, 
come ben dice il Meili, ha indotto a considerare come una idea roman¬ 
tica quella di chi vorrebbe che il proprietario estendesse i suoi diritti 
reali o di pertinenza, ad una altezza, o ad una profondità nelle quali 
pur gli manchi ogni ragionevole interesse a reclamarli ed a farli 
valere (2). 

Così avvenne che la rigida conseguenza delFasisoluto concetto della 

(lj V. per lo sviluppo delle dottrine moderne, Ziteuwann, lufUchif- 
fohrtreeht, nella « Zcitsohrift fftr totem attornile* privai- und iift'entlielìcs 
Kevin . XIX, 1909. pag. 46 ! -5 

(2) Meili, l)as Luftschiff ìm inlmttn liwht und Vólkemcht, Zfrtoh, 
ùr&\l Ftissiù 1008, pag. 215-26. 
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proprietà, fosse gradatamente abbandonata. E, ben a ragione, piut¬ 
tosto che alla resipiscenza spontanea del ragionamento giuridico, 
il Meili attribuisce ai progressi della tecnica il merito principale di 
avere ispirato quel ragionamento, così da determinare il ritorno recente 
della dottrina e del diritto positivo a più retti principi! (1). Poiché 
questi potevano impunemente abbandonarsi, finché, affermato un 
assoluto e illimitato diritto sullo spazio aereo, mancava poi al pro¬ 
prietario, ogni ragione di interesse ed ogni materiale possibilità di 
farlo valere oltre lo strato immediatamente contiguo alla sua pro¬ 
prietà, e mancava del pari ad'altri ogni ragione ed ogni interesse a 
contestarlo. Cosi mentre la grande navigazione oceanica era o impos¬ 
sibile o rara, uvea potuto affermarsi quella dottrina della sovranità 
del mare che non riusciva poi a resistere ai progressi della tecnica 
navale ed all’universale sviluppo della grande navigazione transoceanica. 

Il vecchio principio circa la territorialità dello spazio aereo, era 
affermato dal Codice Napoleone disponendo (art. 552) : « La pro- 
priété du sol emporte la proprie té du dessus et du dessous ; le pro- 
priétaire peut faire au dessus toutes Ics plantations et constructions 
qu’il juge à propos, sauf les exceptions établies au titre des servi- 
tudes ». Nè è inutile notare che il legislatore dimostrava così la effettiva 
portata della affermazione, formalmente così assoluta, del diritto 
sul soprasuolo. Allo stesso principio informavansi il Codice austriaco 
(§ 297) dichiarando pertinente alle cose immobili « tutto il raggio 
d’aria perpendicolare al fondo », e, il Codice di Zurigo {art. 135), 
disponendo che « il diritto di proprietà di un immobile si estende 
non solo alla superfìcie del suolo, ma anche al di sopra e al disotto ». 
A questi, e particolarmente al Codice Napoleone, uniformavasi il 
Codice italiano che divideva le disposizioni deH’arfc. 552 del Codice 
francese in quelle degli art. 440 e 447 del proprio testo. Il primo dispone 
che « chi ha la proprietà del suolo ha pur quella dello spazio sovra¬ 
stante e di tutto ciò che si trova sopra e sotto la superficie », il secondo 
specifica ed esemplifica le facoltà del proprietario sul suolo rispettivo. 


(1) Meili, 1 problemi giuridici della aviazione, - Rivista delle comumea- 
zìoni febbraio 1910, pag. 109-110. 


. 
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Il Codice civile dei Grigioni, del 1863. cominciava a riconoscere nella 
medesima disposizione (§ 185) il diritto del proprietario insieme 
col criterio dei suoi limiti, desunto dalle condizioni di esplicazione 
del suo diritto (1). 

Ma il retto concetto del diritto e dei suoi limiti trova la mi¬ 
gliore formula di esplicazione, nelle nuove codificazioni germanica e 
svizzera. La prima {§ 906) dopo aver affermato in genere il diritto 
del proprietario sul soprasuolo e sui sottosuolo, aggiunge un criterio 
di limitazione negativo ammettendo una distanza oltre la quale il 
proprietario non possa più opporsi alla esplicazione della attività 
giuridica altrui, non avendo interesse ad escluderla (2). 

La seconda (art. 667) esplica in modo positivo, colla massima brevità 
di forma e molto felicemente, il medesimo concetto, disponendo : 
« la proprietà del fondo si estende superiormente nello spazio ed infe¬ 
riormente nella terra, fin dove esiste per il proprietario un interesse 
ad esercitarla ». 

Coi progressi della tecnica e coll’incessante sviluppo di nuove 
utilità generali e di nuovi interessi dei terzi, son venute riducendosi, 
per via di disposizioni speciali .nell’orbita di questa formula relativa (3), 
anche le leggi civili inspirate, nelle loro disposizioni generali, all’affer¬ 
mazione più assoluta delle conseguenze positive e negative del diritto 
di proprietà. Così in Italia, dove la legge 7 giugno 1894, n. 232 dispone 
(art. 1) che: «ogni proprietario è tenuto a dar passaggio per i suoi 
fondi alle condutture elettriche sospese o sotterranee che vogliano 


(il « Boi GruudstMben erst-reekt. sich das Eigeutum auf dem Lultraum 
und auf dem 13 o don unter dora sei beo. eoweit jenor uiul dìeser dem Eigeu- 
ttimer nutzbringend scili kònnen ». 

(2) » Das Ileeht des Eigenthiimers ebies Grundstucks erstreckt sich auf 
don Raum iiber die Oberflàche und auf deii Erdkorper unter cler Obor- 
ilaehe. Der Eigenthiiraor kann jedoeli Eimvirkuugen nicht verbieten, die 
in soloher Hohe odor Tiefe vorgenommen werden, dass er an der Aus- 
sehìiessmng kein Interesse fiat ■>. 

(3) v. M. D’ Amelio, Sul 'regolamento giuridico dulia navigazione, eterea, 
« Rivista di diritto pubblico e della pubblica amministrazione », 1909 
pag. 502-514. 
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eseguirsi da chi abbia permanentemente od anche solo temporanea¬ 
mente, ii diritto di servirsene per usi industriali», togliendo così 
al proprietario la facoltà del divièto, e riservandogli soltanto {art. 6. 7) 
il diritto ad una indennità corrispondente alla diminuzione diretta- 
mente derivante al valore del suolo. Così l'interesse, attualmente pos¬ 
sibile, è anche sotto l’impero del Codice nostro, il limite vero delia 
proprietà sul sottosuolo e sullo spazio aereo (1). 

In Francia si ebbero molto prima manifestazioni anche esagerate in 
questo senso, da parte della giurisprudenza. Una sentenza della Corte 
d’Appello di Agen del 22 novembre 1 *G1 decideva, nei rapporti del 
sottosuolo, che un tunnel, forato sotto un vigneto, non determini ob¬ 
bligo di indennità quando il proprietario non ne risulti privato di 
alcuna parte dei suoi immobili. Quanto allo spazio aereo, una Sen¬ 
tenza della Corte di Appello di Donai dell’ll febbraio 1880 riconosceva 
il diritto del proprietario del fondo sottoposto sullo spazio, « cornine 
sur un accessoire du sol »(2) e un’altra sentenza della stessa Corte 
dell’8 giugno 1887 riconosceva il diritto del proprietario sullo 
spazio corrispondente al suo fondo « dans la limite où il est utili- 
sable » (8). 

Tale vigente stato di diritto corrisponde ad un concetto la cui 
autorità si estende da! campo del diritto privato e di quello pubblico 
interno anche a quello del diritto internazionale (4). 


(1) Covi ello, I. e, pag. 28. 

(2) V, Cu. Julliqt, De. la proprie té du Domatine aérien nella « Revue de» 
Idées » del 5 dicembre 1908 sulla esplicazione generale e sulla critica di 
tale concetto nel diritto francese e De t’abux du (Irmi dune «ex 

à la loaomoHon aèrienne. fbid, 15 agosto 1910, 

(3) V. contro Cour d’Amiens 19 février 1896 «le droit de propriété 

s’étendant ausai bien au-dessus du sol qu’à sa surfaee ». V, « Hev. jurid. 
Int. de la ioeom. aér. » febbraio 1910 pag. 48-51, e marzo 1910, pag. 84,5. 
Trib. civ. di Bordeaux 27 novembre 1908. Interpretazione restrittiva del» 
l’art. 12 della legge francese del 15 giugno 1906, sulle trasmissioni di energia 
elettrica. V. anche Polacco, Delia indenn ità per appoggio di condutture elet¬ 
triche a facciate di case, Estr. dalla Legge, anno XLIV n° 23 e anno XLV n° 1. 

(4) V. pag. 5 e 6, e De Valles, L’espose aérien el, sa domani (diti Rev. 
cit, luglio-agosto 1910, pag. 197-208, e D’ Amelio, 1. c. pag. 506. 






IV. LO SPAZIO E LE LEGGI CIVILI MODERNE 


23 


Lo spazio aereo è distinto dal suolo sottoposto per ciò: che su quello 
è meno assoluto ed esclusivo che su questo il rapporto fra il proprie¬ 
tario e la cosa. Sul fondo persiste, con più rare e più tenne eccezioni, 
l’autorità del proprietario nel suo elemento positivo in quanto quello 
debba e voglia disporne e nel suo elemento negativo in quanto quello 
possa impedire che altri ne disponga. Sullo spazio aereo tale autorità 
del proprietario è riconosciuta e fatta valere non in modo assoluto, 
e per effetto di una assimilazione di quello al suolo sottostante (1), 
ma in modo relativo e cioè nei limiti di estensione e di modo cor¬ 
rispondenti a quelle che potrebbero dirsi necessità complementari 
del diritto di proprietà e della sua esplicazione. 


( I ) Perciò non può ritenersi esatta la formula del Gesterdiug (v. Fampaloni 
ioc. cit, pag. 37) che al proprietario del fondo non attribuisce la proprietà 
dello spazio sovrastante, ma la Signoria sul medesimo fino cd Cielo. Infatti 
in tal guisa nei rapporti di diritto privato, si sostituirebbe un concetto 
vago ad un concetto preciso e noi rapporti di diritto pubblico si presterebbe 
un argomento appunto ai fautori di quella assoluta sovranità territoriale 
sullo spazio aereo che pur non si vorrebbe ammettere. 
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I diritti dello Stato sul mare e sullo spazio. 












V. 


I diritti dello Stato sul mare e sullo spazio. 


Gli stessi concetti valgono a giustificare resistenza e i limiti dei 
diritti dello Stato sul rispettivo spazio aereo ed a dimostrare in quanto 
questo possa e debba essere considerato come una integrazione del 
territorio e in quanto i diritti dello Stato su quello debbano ritenersi 
un complemento della sovranità territoriale. Come la proprietà di 
un fondo, così la sovranità di un territorio, sarebbe, a dir così, muti¬ 
lata, quando non importasse, sa pur non qualche esclusiva facoltà di 
agire, almeno qualche possibilità di inibizione dell’attività altrui sullo 
spàzio aereo rispettivo. 

In un certo senso si può dunque parlare, nel campo dei rapporti 
internazionali, di aria territoriale, o di spazio aereo territoriale ; ma 
tale denominazione non può considerarsi giuridicamente equipol¬ 
lente a quella dì terriiorio , e nemmeno a quella di mare territoriale. 
Il Boecking (1) già riteneva che il potere spettante al proprietario 
di un immobile, di disporre e di impedire che altri disponga dello 
spazio sovrastante, non sia pertinente al contenuto della proprietà 
immobiliare, ma bensì ad una particolarità deiresercizio del diritto 
di proprietà, determinato dalia natura speciale dell’oggetto. E il 
Weremberg (2) giudica lo spazio una res communis ommim, salvo 
che, fino ad un certo limite, si presume occupato dal proprietario del 


(1) Panddden, pag. 134 , citato dal Pamp aloni, toc. cit y pag. 39. 

(2) Wkkemberg , Wéber die OùÌHsìqh cler lì edite, w P.\mf aloni , pag. 37* 
39 - 41 . 
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fondo rispettivo. Ma la proprietà di questo, importa, come una conse¬ 
guenza, la occupazione dello spazio tino ad una certa altezza, che varia 
a seconda della forma di godimento del fondo di cui si tratta. « E sic¬ 
come la forma di godimento di un dato fondo è variabile, così si inten¬ 
derà in massima occupato, col fondo, quel tanto di spazio di cui il 
fondo ha bisogno per una regolare e normale maniera di godimento ». 
Da ciò deriva che una mutazione nel modo di godimento di un fondo, 
importi secondo il Weremberg un acquisto o perdita di proprietà. 
E eon questa combinano l’opinione del Gianturco (1), secóndo il quale 
« il proprietario del suolo è del pari proprietario dell’aria soprastante 
fin dove è possibile esercitare utilmente la propria attività » ; e l'opi¬ 
nione dell’Arndts (2) che estende il potere nello spazio fin dove è 
possibile per natura farvi valere la signoria di un solo, e sempre che 
vi abbia una utilità pratica qualsiasi pel godimento del fondo». Tali 
ragioni e tali giustificazioni, valide nei rapporti del diritto privato 
e della proprietà, a più forte ragione possono invocarsi a proposito 
del diritto pubblico e della sovranità. 

Della esistenza di un mare territoriale e di un codum territoriale, 
è dunque identica la giustiiicazione giuridica generica. Lo spazio 
aereo non ripugna al concetto giuridico di cosa, poiché costituisce 
una unità distinta, che ha per l’uomo valore di utilità; e, perla sua 
qualità fìsica e per la forma e il modo della sua utilità, deve consi¬ 
derarsi come una rcs communio omnium. Ma le stesse ragioni per le 
quali la porzione del mare adiacente al territorio dei singoli Stati, è 
considerata soggetta alla loro sovranità, valgono a far ammettere 
la possibilità di uno spazio territoriale che sia, tanto nei rispetti della 
proprietà, quanto in quelli della giurisdizione, nella condizione giu¬ 
ridica del territorio sottostante. 

Ma se è identica la giustificazione giuridica generica, non è nè può 
essere identico il risultato giuridico specifico derivante dalla appli¬ 
cazione delle medesime ragioni ai rispettivi rapporti del territorio 

(!) Gianturco, Istilmionì di diritto civile f gag. 102* 103. Fife»»» 
Vili ediss. Barbèra 1908, 

(2) ÀRNDTà Serafini, Pandette, pag\ 3 SO, 
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col mare adiacente e collo spazio sovrastante. Da tali rapporti speci¬ 
ficamente diversi deriva che, pur ammettendo nei due casi un concetto 
dì territorialità, ne debba essere nei due casi rispettivamente diversa 
!a proporzione del contenuto ; cioè la somma delle facoltà e delle 
inibizioni che devono competere alio Stato sul mare e sul codimi ter¬ 
ritoriale, e il modo di manifestarsi in questo e in quello delle une e 
delie altre e la varietà topografica nella loro manifestazione. Si potrebbe 
affermare che l’elemento differenziale del mare dal codimi territoriale, 
sta in ciò: cilene! primo, per la dipendenza politica, economica, legis¬ 
lativa e sociale dal territorio vicino, si ha una vera sovranità dello Stato 
limitata soltanto da talune facoltà di uso intermittente e di passaggio, 
riservate agli altri Stati e alle loro navi, mentre rispetto al secondo, 
ìa libertà di usufruire resta la regola a favore di tutti e i limiti ne 
derivano dalle esigenze della tutela del territorio sottostante, e da 
quanto richiede la difesa della integrità e della sicurezza dello 
Stato ; sicché lì concetto fondamentale rispetto all’uno, è a vicenda 
il concetto-limite rispetto all'altro, 

L applicazione di tale criterio, ammettendo una grande varietà 
di affermazioni del diritto esclusivo irradiatesi dal suolo ed una 
grande diversità di distanze per la loro rispettiva giustificazione, cor¬ 
risponde meglio, così alle esigenze del diritto di proprietà, come a 
quelle della sovranità territoriale. Rispetto al primo quella fonnula si 
concilia meglio eli altre colla variabilità della misura dello spazio 
aereo che deve essere riservata al dominio del predio sottostante in 
rapporto colla variabilità dei bisogni e collo stato delle industrie. 
Rispetto alla sovranità, dalla stessa formula deriva la giustificazione, 
non della subordinazione di una certa misura invariabile e costante 
di spazio aereo considerata come una dipendenza del territorio, ma 
bensì la giustificazione della riserva, varia nello stesso momento e 
mutabile nel tempo, di tante facoltà e di tante inibizioni, esplicabili a 
tutte le altezze e perfino ad una altezza infinita, secondo la varietà dei 
bisogni della difesa e della sicurezza, combinate colle esigenze della 
utilità generale. 

Invece della questione : se la proprietà e ìa sovranità dello spazio 
aereo possano estendersi a tutto lo spazio sovrastante o soltanto ad 
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una parte di quello, alla guisa di quanto avviene nel mare territoriale, 
è necessaria e decisiva, per effetto della peculiarità del rapporto fìsico 
fra spazio e territorio, l'Indagine se la proprietà t* la sovranità pos¬ 
sano importare sullo spazio o sopra uno strato di esso, una parte 
maggiore o minore di quella somma di diritti eho dalla proprietà e 
rispettivamente dalla sovranità derivano rispetto sul suolo. 

Il diritto del proprietario immobiliare e dello Stato sullo spazio, 
è giustificato dalla impossibilità di utilizzare il fondo e rispettivamente 
il territorio, prescindendo in tutto dallo spazio corrispondente. II 
fondamento di tale diritto è la necessità derivante dalla natura 
stessa del suolo che non potrebbe offrire tutte le possibili utilità di cui 
è capace, senza il concorso delle forze naturali esistenti nello spazio 
aereo. I diritti su questo sono dunque una conseguenza del diritte 
di proprietà sul suolo e ad un tempo una condizione del suo piene 
esercizio (1). 

Tale giustificazione è stata data ripetutamente anche dai Meyer (2) 
secondo il quale l’incontestabile diritto di sovranità dello Stato 
sottostante è deliminato dai suoi interessi, come il diritto del pro¬ 
prietario di un fondo sullo spazio corrispondente sta in rapporto 
colla sua facoltà di servirsene. 

Da tutto ciò deriva che il coelmi territoriale esiste nel senso che 
talune facoltà esclusive di carattere positivo e negativo devono com¬ 
petere ai singoli Stati sul rispettivo spazio aereo, ma non noi senso 
che questo, in una certa zona, possa essere considerato esclusivamente 
come territorio o come una dipendenza del territorio. Chi volesse 
così delimitare, per analogia col mare, Varia territoriale, vi attribui¬ 
rebbe per certi rispetti una estensione eccessiva, mentre, per altri 


(1) Coviello, l. c. pag. 15 - 17 . 

(2) Alex Meyer, Die ErsrJdiessunfi dee Luftraumes in ihren reehtUehen 
Folgen, Frankfurt a. M., Knauer, 1909 ; Quelqucs poinU du droit aérien, 
« Rovue jurid. int. de la loco moti on aérienne», février 1910. pag. 38.9 ; e 
«Journal de droit internaiionaì privò», 1909, pag. 681-638: pag. 684: 
Ainsi croyons-nous que l’on ne peut accorder à ì’Etat uno so uv crai notò 
absolue, mais bieu la souveraineté indispensable à la défensc de ses ini Créte. 

Ma poi erra assimilando lo spazio alle acque territoriali. 
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rispetti, specialmente por quelli della difesa del territorio, darebbe una 
tutela insufficiente a tale difesa e a quella sicurezza per la quale non 
può esistere presidio diverso da quello derivante da una inibizione 
elevantesi nello spazio, rispetto a tutto quanto possa comprometterla, 
usque ad sidera. 

In ciò peccano tutti gli scrittori che, avendo interpretato il concetto 
di aria territoriale come equipollente a quello di mare territoriale, 
hanno voluto attribuire, a quella come a questo, una costante ed uni¬ 
forme profondità chilometrica. Così il Iiivìer (1) : « Il esìste un ter- 

ritoire aérien. C’est la colonne perpendieulaire d’air qui couvre et 

domine le territoìre de terre et d’eau. Faut-il la limìter en hauteur? 
Si Con repondait affinnativement, ce que je croia actuellement encore 

superila, il y aurait lieu de suivre l’analogie.du territoìre maritime 

et de fixer la limite à portée de tir, c’est-à-dire, semble-t-il, d’un coud 
de fusil ». E lo Holtzendorft (2) : « Zmn Landgebiete wird auch, nach 
Analogie der Grundreehtsv erbài tnisse, der dartiber befindliche Luft- 
raum als Pertinenz zu reclinen sein... Bei der Bemessung der durch 
den Luftraum zu ziehenden Herrschaftsgràuze, bietet sich kein 
anderes Prinzip als die Analogie der Seelinie in der Kustengewàssern, 
mit der Modificatimi jedoch, dass in der Bewegung befindliche Ballons 
praktisch hòchstens ftir Handfeuerwaffen erreichbar sein diirften, 

demi von verticaler kanonen schussweite kann keine Red e sein. Den 

thatsàchlichen Verhàluusseri entsprechend diìrfte es sein, wenn 
man sich fùr Friedenszeiten verstàndigte, den Luftraum bis zìi 
einer Grànze von Tausend Metern. und zwar von den hochsten Erhe- 
bungen des Bodens ausgereehnet, als Herrschaftspertinenz anzuer- 
kennen (8) ». 

Era i fautori delle sovranità territoriale son però molto più lo¬ 
gici e corrispondono meglio alle necessità pratiche del diritto po¬ 
sitivo, quelli che ammettono l’espandersi delle sovranità senza limiti 
di altezza. Così il Zitelmann : « Mòglich igt nur die vertikale Tei- 


(1) Rivier, Z>«*M de# gena, Paris, Rousseau, ISSO, voi. pag. 140-41. 

(2) UoltzendoiìFV. Unndbitch des Vùlk medile*, voi, 2°, pag, 230, 

(3) V. D’ Amelio, 1. e., pag. 507.3, 
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ìung, d, h. das Luftgebiet ist vdllig un ter dev gleiehen recht lìchen 
Herrschaft wie dans Land- odor W assorge biet ìiber dem es sicfa 
erhebt. Jeder Staat hat an dem Luftraum ìiber seinem Lande oder 
Wassergebiet volkommene staatlicke Hoheit bis in jede beliebige 
Hòhe hinauf ; frei ist die Luft nur ìiber staatslosem Land und 
ìiber dem offenen Meer (1)... Jeder Staat hat in Frieden wie in 
Krieg die Reehte und Pflichten in seinem Luftgebiet. gerade so 
wie er eie in seinem Landgebtet hat». 


(1) ZlTELàtANN, LuftecMffahrtitrecht, Zeitaclinft Jttir internationales privai* 
and offentlìches Recht », XIX. 1909. pag. 474-478. 
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Caratteri specifici del rapporto. 


L’indagine più accurata dei rapporti fra il suolo e lo spazio corri¬ 
spondente. dimostra invece che questa unica ed uniforme misura 
di dipendenza non corrisponde alle necessità della tutela, giuridica, 
nè nei rapporti del diritto privato, nè in quelli del diritto internazio¬ 
nale. Il von Bar, nelle sue comunicazioni all’Istituto di Diritto Inter¬ 
nazionale nella sessione di Parigi del 1910, preferiva alla dottrina 
dianzi favorita della libertà dello spazio, quella della sua. territorialità, 
ma non Credeva, d’accordo in ciò coi Westlake, applicabili a quella ter¬ 
ritorialità le regole di delimitazione e di potere, vigenti per il mare 
territoriale, concludendo col ritenere che « ì’idée de la détermination 
d’ime zone póni* la navigation libre, doit étre abandonnée » (1). 

Le ragioni del diritto privato, come quelle del diritto internazionale, 
richiedono non già la riserva del dominio territoriale esclusivo ad 
una sola altezza, ma varie riserve a diverse altezze, a complemento 
dei diritti esistenti sul suolo combinati colla utilità generale. Con tali 
concetti coincide la formula preferita dal Pampaioni (2), secondo il 
quale « la proprietà dello spazio si estende fin dove è richiesto dall’in¬ 
teresse del proprietario, in rapporto all’uso che è possibile farne nelle 
condizioni attuali dell’arte e dell’industria umana ». La quale formula 
si può applicare, con eguale forza e con pari evidenza di argomenti, 
alia sovranità ed ai rapporti di diritto internazionale, assumendo 


(1) Von Bah, Obscvvotions et pTojet iwr le tégime des a érostots. Annuaire 
de l’institut de Droit International, voi. 23, 1910, pag, 314. 

(2) toc. cit„ pag. 51-52. 
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come criterio, per così dire, di irradiazione della sovranità territoriale, 
il conveniente esercizio della sovranità del territorio sottostante (1), 

E così nei rispetti della proprietà come in quelli della sovranità, 
non resta escluso che sia limitata, quanto al suo contenuto, quella 
parte di proprietà e di sovranità che sullo spazio pur si riconosce come 
sussistente. Ohe cioè, non soltanto nei riguardi dell’uso e come limite 
del diritto individuale, ma anche in quelli dell’ordinamento come 
espressione del diritto collettivo, prevalga per certi rispetti la sua. 
e isteria e la prevalenza del condominio. Cosi accade, diversamente 
da quanto avviene per il suolo e per le acque territoriali, non solo 
che la proprietà e la sovranità del territorio si estendano a quella parte 
soltanto dello spazio sovrastante che. nelle condizioni specifiche attuali 
del fondo o del territorio sieno indispensabili ai godimento dell uno 
ed al governo e al godimento dell’altro, ma bensì che, anche in queste 
orbite di irradiazione, la disponibilità e il diritto di regolamento sin¬ 
golare, sussistano insieme colla disponibilità e col diritto di regolamento 
collettivo, non già nei rapporti rispettivi di diritto e di limite, ma nel 
rapporto dì facoltà Cuna dall’altra indipendenti, coesistenti sulla 
medesima cosa e necessariamente coordina hi li. rispetto a quella, dal 
diritto positivo. 

A tale soluzione si avvicina il Meili trattando di proposito della 
navigazione aerea nel diritto interno e in quello internazionale (2): 
« L’interesse meritevole di tutela, egli scrive, non può essere delimi¬ 
tato mercè d’una formula universalmente imperativa, e secondo 
una zona d’aria delimitata; ma in ogni modo non si estende tanto oltre 
che il proprietario non debba concedere un diritto di uso o dì pas¬ 
saggio sullo spazio aereo se non dopo una espropriazione (8) ». 


(1) Pamp aloni, toc cit., pag, 37-58. 

(2) Meilj, Dm Luftschiff im internen Bechi und VolkerreeM, Ziirich, Orci! 
Fusali, 1908, pag. 27. 

(3) In questo senso ha deliberato nel maggio 1910 la Commissione legale 
del l’aereo-club di Francia, a proposito di una controversia fra il Clemeut. 
costruttore dell’areostato Cloment-Bavard e i proprietari di corti fondi 
adiacenti allo suo officine, che avovano orette superstratiure imbarazzanti 
lo evoluzioni del Clero ent-Bnyard N. 2. La Commissiono riteneva in genere 
ohe I’art. 522 del God. Civ. non potesse mai interpretarsi nel senso di giusti- 
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« AITaltezza. alla quale passano le aeronavi, il proprietario non ha 
alcun interesse e quindi non vi è necessità di riservargli alcun diritto (1)* 
È vero però che sullo spazio aereo* nel quale fa difetto ogni interesse 
e non può invocarsi alcun diritto esclusivo dei privati, resta un inte¬ 
resso e un corrispondente diritto dello Stato. che deve estendersi 

quanto lo esigono le necessità della sua conservazione. Tale interesse 
dello Stato va più in là che quello dei privati, poiché diversa è la situa¬ 
zione giuridica rispettiva; (weil er eben eine andere Stelkmg emnimrat); 
e si riferisce alle misure sanitarie, agli interessi doganali, ed alle esi¬ 
genze della difesa ». E qui il Mèrli, in rapporto colla varia indole e la 
diversa òrbita delle singole necessità, dopo essersi domandato : « quanto 
oltre va tale interesse?», nega che sia possibile una determinazione 
precisa mediante la delimitazione di una zona dì aria esposta in cifre, 
come limino voluto fare il Bollami che si accontenterebbe dì 330 metri 
e lo Holtzenclorff che voleva spingersi lino ai 1000, 

II Meili esplica nel modo migliore la tesi sostenuta dal lleyer (2): 
che lo spazio aereo, superiore alFalto mare od a territori senza padrone, 


fi care superstrutturd che non corrispondessero al l'esercizio normale di un 
diritto, ma fossero evidentèiàtente atti vessato rii diretti a impedire o rendere 
pericolose le evoluzioni degli aeronauti. Nel caso specifico però, siccome le 
superstrati ore non erano tali da impedire i voli, ina potevano piuttosto con¬ 
siderarsi come equivalenti ad una siepe, la Commissione, pur invocando una 
riforma della leggo civile in tale argomento, non riteneva consigliabile 
umazione contro quei proprietari. Rev. juridique internatio rial e de la leeo¬ 
ni otion aérienne, Juin 1910, pag. 195,1. v. analisi del caso e del voto e 
critica del diritto vigente in Julliot, De V abus du droit dwns se# applicati&ns 
à la loeomoUm a falernie «Rev. des ìdécs », 15 ag, 1910 spee, pag. 89-94 
e 92 n° % 

(lj S. B. Baldwik. The law of thè a-ir skip* «American Journal of in- 
ternational law >\ January 1910, pag. 97 c 100 : Perhaps we may go 
farther and say fchst he has no legai right at all over thè air ab ove bis 
land, except, so far as its occup ation by others could be of in jury to 
bis estate.,,,, The naturai eonelusion would seena to be that thè government 
can pernii t tir is new use of thè air. under suoli re&trictìons a b are required 
in thè public interest, with out invading thè right s of htndown era, except 
in case of actual and substami al d am ago done.^ 

(2) A. Metek. Die Ersehlìesmng dee Lnftrtmme* in ìhren rechili chen Folgen, 
Frankfurt a, M„ Kgauer. 1909. 
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debba essere libero, e che lo spazio aereo superiore al territorio di 
imo Stato sia in tutta la sua altezza sottoposto alla sovranità /imitala 
ili questo Stato, Tale limite deve determinarsi, secondo il Meili, non 
solo come il costante risilitamento del contrasto fra le normali neces¬ 
sità e facoltà del proprietario e rispettivamente dello Stato e le nor¬ 
mali esigenze dei terzi e della società, ma bensì secondo una specifica 
estimazione di tutte le circostanze: e pure riconoscendo che la navi¬ 
gazione aerea presenta peculiari pericoli, derivanti dalla azione delle 
aeronavi viaggianti sopra il territorio, il Meili ritiene giustificata 
contro questi pericoli una particolare tutela, ma non ravvisa in questa 
il carattere di un interesse illimitato dello Stato, dal filiale debba 
derivare un diritto territoriale assoluto che praticamente renda per¬ 
fino impossibile l’esercizio della navigazione aerea. «Gii altri Stati 
hanno infatti eguali diritti sull’uso dell’indivisibile spazio aereo: e 
questo fatto d’ordine internazionale non può non riflettersi sul 
contenuto del diritto pubblico interno relativo alio spazio aereo». \ 
Si può dunque ritenere che eventualmente gli Stati abbiano l'obbligo 
di concedersi reciprocamente la servitù delle vìe aeree (1). 

Secondo il Meili pertanto (2) deve, sotto riserva dei diritti del 
proprietario e del diritto di conservazione dello Stato, dichiararsi 
libero a tutti lo spazio aereo, sul quale è naturale che tanto più si ridu¬ 
cano al minimo necessario i diritti dei singoli Stati, quanto più sia per 
aumentare l’importanza dello spazio stesso per le comunicazioni mon¬ 
diali, e quanto più si sviluppino le grandi imprese costituite per usu¬ 
fruirlo. A tali esigenze non corrisponde la misura d’altezza data 
dalla portata del cannone, che sarebbe eccessiva, nè quella identica 
alla profondità del mare territoriale che pur si estenderebbe molto 
oltre la zona utilizzata dalla navigazione aerea ; nè, per le stesse 
ragioni potrebbe adottarsi come misura la portata della vista ; nè 1 al¬ 
tezza di lóOO metri già proposta dal Fauchiìle, che basterebbe sempre, 
se non ad impedire del tutto, a rendere assai difficile una navigazione 
che è costretta ad alzarsi poco per poter meglio dominare le correnti. 


(1) l&JEi, X/oe. cit., pag. 28L 

(2) Loe. pag. 42-52. 
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11 principio più giusto e praticamente più conforme alle necessità 
delle cose, fu adottato dall’Istituto di Diritto Internazionale nella 
sessione di Gand del 1906 col 1° articolo del Regolamento per il regime 
degli aerostati e della telegrafia, senza fili : « L’aìr est libre. Le» Btats 
n’ont sur lui, en fcemps de paix et en temps de guerre, que les droits 
nécessaires à leur eonservation». Nè è esatto affermare (1) che, ammet¬ 
tendosi poi a favore dello Stato i diritti necessari alla sua conserva¬ 
zione, la sua sovranità resta implicitamente riconosciuta, e tutto si 
riduce ad una questione di denominazione (2), poiché nel caso del mare 
territoriale come in quello dello spazio aereo, il riconoscimento dei 
diritti sovrani dello Stato considerati come complementi della sua 
sovranità esistente sul territorio propriamente detto, non esclude, 
anzi esige, nei due casi, una diversità specifica di contenuto, deter¬ 
minata dagli elementi di esistenza, di sovranità e di difesa che 
rispettivamente trattasi di tutelare (3). 

Infatti, secondo le proposte del Fatichi Ile, adottate dall’Istituto di 
Diritto Internazionale, non esiste un riconoscimento non specificato 
di sovranità territoriale, e resta pertanto esclusa la facoltà di uno 
Stato di legiferare in modo assoluto sullo spazio aèreo e di eliminarne 
del tutto gli altri Stati. Per tutto ciò che si connette colla esplicazione 
integrale e colla tutela della sovranità territoriale, in quanto questa 
sì esplica e deve esplicarsi nel territorio propriamente detto, lo Stato 
al quale il territorio appartiene può comandare, inibire e legiferare 
anche nello spazio aereo sovrastante. In quanto trascende quei limiti, 
lo Stato deve considerare tale spazio aereo, per tutti i propri! atti 
e per tutti gli atti altrui, come un non territorio (4). Ma siccome tanto 


(1) V. pag. 5 e 6. 

(2) Diena, Diritto Internazionale pubblico, pag. 239. 

(3) Vedi A. De Castro y C asale rz, Le s progrès de la locomotion aèrienne, 
et le droit internatìonal, « B ulletin Argentili de Droit International Privé ", 
1909, voi. 2°, N. 6, pag. 350. V. anche Castelli, Il dominio dell’aria, « Ri¬ 
vista Internazionale di Scienze Sociali e Discipline Ausiliari© », luglio 1908, 
pag. 320,1, 

(4) V. per mi riassunto e una critica delle varie soluzioni proposte ; Jenny 
Lycklama, La someraimté aèrienne, « Rev, jurid. etc. », septemhre 193 0, 
pag. 229-251 e ottobre pag. 264-284. 






40 


DIRITTO AEREO IN TER N A 7 , 1 0 N A LE 


facile è la dimostrazione della bontà di questa formula, quanto è dif¬ 
ficile la identità della sua specifica esplicazione da parte dei singoli 
Stati, così è certo che la locomozione aerea, dotata di una potenzialità 
internazionale, sarebbe occasione di un doppio ordine di inconvenienti, 
se gli Stati civili non si mettessero d’accordo per regolare uniforme¬ 
mente quelle esplicazioni e quei limiti della sovranità territoriale. 
Ne deriverebbero conflitti fra leggi che, pur con analogia di in¬ 
tenti, diversamente determinerebbero le ime e gli altri. Ne consegui¬ 
rebbero difficoltà insormontabili di far rispettare un divieto e di repri¬ 
mere efficacemente una violazione. Da tuttociù scaturisce la conferma 
della necessità di provvedere ad un ordinamento internazionale così 
dei diritti degli Stati sullo spazio aereo come dei modi di farli valere, 
necessità dimostrata sopratutto dalle condizioni di fatto (1) nelle quali 
l’applicazione delle norme obbligatorie dovrebbe in ogni caso effettuarsi. 


( 1 ) Meili, I problemi <giuridici dell'aviazione, « Rivista delie comunicazioni-, 
febbraio 1910, pag, Il6-118 e Baljjwjn, 1. c., pag. 106. 
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Due punti risultano infatti dimostrati da una indagine obbiettiva : 
allo spazio aereo non possono applicarsi ìe regole vigenti circa le cose 
immobili e circa il territorio, nei riguardi rispettivamente della proprietà 
e della sovranità ; qualsiasi sistema di norme relative all 1 2 * * 5 uso ed al 
regime dello spazio aereo, deve essere internazionale nelle deliberazioni 
ed uniforme nelle sanzioni destinate a farlo valere. (1) Trattasi 
infatti di un fenomeno nuovo e di un fenomeno cui manca qualche 
elemento essenziale di analogia coi fenomeni corrispondenti relativi 
all uso del territorio propriamente dettò ecl a quello delle acque del 
mare. Allo spazio aereo potevano e dovevano bene applicarsi le 
regole relative al dominio del territorio sottostante, finché Paccessi- 
bìlifcà dello spazio s negli strati non dominabili colle costruzioni o dalle 
costruzioni, restava nella condizione di fina mera ipotesi ('2). Sfa dopo le 
recenti promesse e vittorie della locomozione aerea, quella ipotesi 
vaga c praticamente senza effetto, è stata sostituita da una pratica 


(1) V. ZitelmaHn. 1, e., pag. 465,6. 

(2) Anzi secondo il CovieOo T 1. c. pag. 20. il frammento di Pomponio; 
(< in opere novo tam soli quam $83$ mensura facienda est », autorizza a 
credere, che i Romani considerassero limitato il diritto allo spazio. Ivi 
infatti si parla di una mamma cwlì. Dunque non è più questo il cielo 

degli interpreti, il cielo astronomico od empireo, ma un cielo abbastanza 
limitato. « È giusto dunque pensare che, anche per Diritto Romano, la 
proprietà del sottosuolo e dello spazio aereo, fosso concepita come limi¬ 

tata ; il che è conforme allo spirito eli quel diritto ed agli stessi testi a 

noi pervenuti». 
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importanza di imminente probabilità, se non del tutto di attuale effi¬ 
cacia, Ed ora si deve pensare non più soltanto allo spazio aereo domi¬ 
nabile stabilmente colle costruzioni o dalle costruzioni, ma anche 
a quello attraversabile ad altezze molto maggiori cogli areostati. 

Al primo modo di possibile dominio dello spazio, poteva corrispon¬ 
dere la necessità di far valere un concetto assolutamente positivo 
circa il dominio dei sottostanti ed assolutamente negativo circa i! 
dominio dei terzi ; e praticamente valeva per gli uni e per gli altri un 
concetto egualmente negativo, per quanto ri feri vasi agli strati superiori 
a quello immediatamente dominabile dai fondi e dalle costruzioni. 

Al diverso modo attualmente possibile di uso delio spazio aereo, cor¬ 
risponde la necessità di ammettere e di conciliare due concetti po¬ 
sitivi. circa Fuso da parte di tutti come via di comunicazione, e circa 
l’irradiazione del dominio territoriale dei sottostanti, considerata come 
mezzo necessario di proteggere rispettivamente la proprietà e la so¬ 
vranità territoriale (1). 

8e io spazio aereo, novellamente praticabile col mezzo degli 
areostati, stesse alla terra nello stesso rapporto del mare, si potrebbe 
distinguerlo, come si distingue questo, in libero e territoriale, Ma il 
diverso rapporto topografico della terra e dell’aria, in confronto di 
quello della terra e dell’acqua del mare, fa si che mentre questo, ad 
una certa distanza dalla costa, deve ritenersi giuridicamente immune 
da ogni rapporto territoriale, tj nella non sia nè possa essere ad alcuna 
altezza sottratta a tale rapporto. E d’altronde l’astenersi dall’attra- 
versare gli strati pili vicini al suolo, riesce meno facile e di molto 
maggior pericolo ad un areostato che non riesca ad una nave l’allonta¬ 
narsi dalle acque territoriali. Se pertanto il rapporto fra spazio e 
terra è così diverso dal rapporto fra terra ed acqua, è naturale che la 
praticabilità dello spazio renda necessari ordinamenti diversi da quelli 
inspirati ad una stretta analogia coll’uso delle acque territoriali, e 
che non sia concepibile nell'aria una frontiera orizzontale analoga alla 
linea normale alla costa che determina il mare territoriale. 


(1) V. Laukbntxe, Le domarne ttérìen, » La Lai 2 mai 1907 e «Journal 
de dr. int. pv. », ,Tuìn 1907, pag. 1004-1010. 













VII. COORDINATA COESISTEI8A E NON RISPETTIVA ESCLUSIONE. ROC. 45 

Ma dall'interdipendenza esistente, a qualunque altezza, fra lo spazio 
ed il suolo sottostante, non si potrebbe dedurre l’assoluta territo¬ 
rialità di quello. Anzitutto il rapporto è diverso anche perciò: che 
mentre l’acqua del mare è territoriale in quanto può essere dominata 
dalla costa, la territorialità dello spazio dipenderebbe piuttosto dal 
dominio che da quello si potrebbe esercitare sul territorio sottostante. 
Ha, comunque sia originato tale rapporto di territorialità, questa 
quando fosse assolutamente ammessa, sottoporrebbe l’accesso ed il 
passaggio nello spazio aereo, all’arbitrio di ehi domina il territorio 
sottostante. Dal punto di vista giuridico si offenderebbero così quelle 
ragioni favorevoli all’uso comune che, per effetto della possibilità 
dell uso di tutti senza danno di alcuno, possono invocarsi per lo 
spazio aereo come per il mare. Infatti lo spazio, se per il suo spe¬ 
ciale rapporto topografico può dominare il territorio e non può essere 
sottratto pertanto completamente alla autorità del sottostante ter¬ 
ritorio, quanto alla suscettibilità di essere attraversato da tutti senza 
danno di alcuno, può paragonarsi al mare. Dal punto di vista socio¬ 
logico, non è poi, in un tempo contraddistinto dal prevalere delle 
ragioni della società su quelle dei singoli tanto nel diritto interno, 
quanto in quello internazionale, che si può concepire un diritto così 
eccessivo riservato a chi domina un territorio, su tutto lo spazio cor¬ 
rispondente. Dal punto di vista pratico, infine, sarebbe ozioso il 
riconoscere un diritto che avrebbe, per effetto delle più evidenti 
difficoltà materiali, così poca probabilità di essere fatto valere. 

D’altronde la dottrina opposta, quella della libertà assoluta del- 
1 aria (1), distinguerebbe nettamente, anche dal punto di vista giu¬ 
ridico, i due elementi e farebbe corrispondere al suolo, interamente 
soggetto allo Stato, uno spazio interamente libero, considerando, 
rispetto all’aria ambiente, come frontiera tutta la superficie dello 
Stato. Non e chi non veda come una tale soluzione ferirebbe la sovra¬ 
nità dello Stato e la sua stessa esistenza. Può ben dire chi la difende (2) 

(1) Poeuone, JUstensione del concetto di zonn di ivo liti era-, negli « Atti elei 
primo Congresso Nazionale di locomozione aerea », Torino, 10-19 aprilo 1910, 
Torino, S. T. E. N., 1910, pag. 119-120. 

(2) Loc. cit., pag. 120. 
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che lo Stato dovrebbe pensare a. fornire i propri! difensori di ali potenti; 
ma è più facile pronunciare tale frase che non possa essere l’organizzare 
la difesa da quella frase invocata. Lo Stato, più minacciato dallo 
spazio sovrastante che non dal mare adiacente, sarebbe posto, rispetto 
a quello, molto più che non di fronte a questo, nella impossibilità di 
difendersi non solo, ma anche di integrare comunque la esplicazione 
della propria sovranità territoriale. 

Perciò il governo russo proponeva che alla Conferenza di Parigi 
del 1910 o ad altra Conferenza futura, fosse sottoposta la questiona 
della determinazione dei diritti sovrani di uno Stato sullo spazio 
aereo e della delimitazione esatta della frontiera aerea. E il Mini¬ 
stero italiano dei lavori pubblici (in parte d’accordo in ciò con 
quello di grazia e giustizia) proponeva nella stessa occasione che 
il governo francese invitasse la Conferenza ad esaminare, se con¬ 
venga stabilire una zona territoriale aerea di una certa altezza, 
nella (piale lo Stato possa esercitare la sovranità come nelle acque 
territoriali. 

Il Ministero stesso nel prendere tale iniziativa, esprimeva l’opi¬ 
nione che lo Stato non abbia sull’atmosfera diritti di proprietà e 
di sovranità, ma bensì diritti inerenti alla sua conservazione; od 
avrebbe preferito che da tale concetto fondamentale, ammesso come 
dimostrato, si fossero derivate le conseguenze necessarie. 

Quando la navigazione aerea fosse progredita e diventata un mezzo 
normale di comunicazione, sarebbe certo necessario considerare tutta 
la superficie del territorio come frontiera, specialmente nei riguardi 
delia dogana, della polizia e delle leggi sanitarie. Ma ciò non importerà, 
ed in ciò sta l’elemento peculiare del rapporto fra lo Stato e lo 
spazio aereo corrispondente al suo territorio, che al di là di quella 
frontiera doganale cessi ogni diritto sovrano dello Stato. Al di là 
di quella superficie e su tutto lo spazioso vrastante,persistono le ragioni 
di un condominio che risulta come una necessità dai rapporti fra Stato 
e territorio e che è peculiare nella sua essenza, come nei suoi termini 
è peculiare quel rapporto. 

Nei riguardi dell’uso innòcuo a line di passaggio e di via di comuni¬ 
cazione, tutto lo spazio aereo interessa la generalità e deve consi- 
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dorarsi comune a tutto iì genere umano. Nei riguardi del minimo 
necessario di integrazione di sovranità e di difesa del territorio sot¬ 
tostante, tutto lo spazio aereo deve considerarsi come una dipen¬ 
denza del territorio corrispondente. Non trattasi di libertà limitata 
da certi diritti riservati al territorio, o di sovranità limitata da certe 
servitù di passaggio, ma bensì della coesistenza di due diritti che, 
nell'orbita della esplicazione rispettiva, si estendono l’uno a tutto 
lo spazio mondiale e l’altro a tutto lo spazio corrispondente al 
territorio di ogni singolo Stato. 
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Vili. 

Necessità di legislazione internazionale. 


Sono diritti coesistenti sul medesimo oggetti), che abbisognano per¬ 
tanto, per motivi giuridici non meno che per cause ili ordine pratico, 
di un regolamento intemazionale. Lo Stato, per effetto della inter¬ 
dipendenza esistente fra il suo territorio e lo spazio sovrastante, non 
può disinteressarsi dell’uso che si faccia, a qualsiasi altezza, di quello; 
poiché soltanto da certi divieti e da certe sorveglianze esercitatevi 
sulla locomozione aerea, dipende la possibilità della esplicazione e 
della tutela integrale della sua sovranità. La quale sarebbe offesa 
non solo, se, col gettito di materiale dall’areostato a qualunque al¬ 
tezza, si mettessero in pericolo nel territorio le vite umano o si dan¬ 
neggiassero le proprietà, ma anche se dall’alto si potesse senza limiti 
volgere uno sguardo indiscreto su quanto esiste od accade in ogni 
parte del territorio. 

La generalità degli Stati e degli uomini ha, d’altronde, il diritto 
di considerare tutto lo spazio aereo del mondo, in ogni suo strato, 
come una unità indivisibile nel suo regime giuridico non meno di 
quanto è indivisibile nella sua essenza tisica e nella sua funzione 
di mezzo delle comunicazioni umane. 

I diritti dei singoli Stati si estendono dunque, rispetto a certe fa¬ 
coltà ed a certi divieti, a tutto lo spazio rispettivo sovrastante, e 
i diritti della generalità, rispetto alla facoltà della locomozione, si esten¬ 
dono a lut to lo spazio mondiale. E poiché il diritto della generalità 
e il complesso dei diritti dei singoli Stali si estendono insieme a tutto 
quanto lo spazio, a quella guisa che due diversi gas possono »•span- 
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dem a tutto rintano di un medesimo recipiente, il loro coordinamento, 
così che Fun diritto non offenda l'altro, non può concepirsi se non 
come Feffetto di una legislazione intemazionale. 

È la conclusione alla quale è arrivato anche il Fanciulle. Egli in¬ 
fatti afferma che « si Fon veut arrivar à ime solution raisonnable, 
Fatmosphère doit ètre, en son entier, soumise à un regime unique » (l) t 
e proclama il principio della libertà delFaria, limitata dai diritti ne¬ 
cessari alla conservazione ed alla difesa dei singoli Stati (2). Ora, 
ciò importa la necessità riconosciuta del coordinamento, sulla totalità 
dello spazio aereo, dei diritti dei singoli con quelli della generalità ; 
necessità che trova nella formula della libertà dell’aria, limitata come 
dianzi è ricordato, una giustificazione molto più incerta di quella che 
deriva dal riconoscere che tutto lo spazio è subordinato ai diritti 
sovrani coordinati dei singoli Stati e della Società Internazionale. 

Se quei diritti coesistenti non fossero fin da principio coordinati 
nel diritto positivo, le interpretazioni singolari date da ciascuno Stato 
alle necessità della difesa e della integrazione della rispettiva sovranità 
territoriale, inevitabilmente divergerebbero, trattandosi di un cri¬ 
terio generico incontestabile, ma vago, che sotto Fjnfluenza delle 


(1) Fauchille, La circuì*ttion aérienne et Ics droìts <ìrs Eiats en temps de 
ptn\r t nella ■ Eev. Gen. do dr. lui. pub bile n T 1910. pag. 58, 

(2) 11 Grunwald (Dm Lufteschiff in vóikerrechtlicher und s trafr aditi i chef 
lìeziehung> Hannover. 1908, pag. 35 e 36), formula così i due principi* da 
coordinarsi: 

« 1, Dor Ranni ùber dem Gnmd&taate ist dessen Eigentumssphàre »; 

► 2. Dor Grundstaat dar! Eimvirknngen anderer Sta&ten in diese Eigen- 
tvnnsspharg nicht verbieten. soweit er kein luterete an der Untersngung 
hai, Es ìst iusbesoudero die Luftverkehmtrassd fìir don iiiternationalen 
\ er kefir froizugehen «, Ma poiché non trattasi dfim limite di spazio, ma di un 
limite di divieti e dì facoltà; o poiché l'interesse individualo dello stato 
sottostante, non solo deve essere coordinato agli interessi generali, ma in 
tale coordinamento e definizione non può essere abbandonato al criterio ed 
all arbitrio dei singoli Stali sottostanti, ne deriva che, come questi ringoiar- 
ment e e la generalità di tutti gli Stati, hanno interessi ohe si estendono a tutto 
quanto lo spazio aereo, così quieto dagli uni e dagli altri deve, nella sua to¬ 
talità, supcriore al primo strato effetti v amen te occupabile dal suolo, essere 
considerato conto cosa comune e come tale retto da mia legislazione inter¬ 
nazionale. 
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preoccupazioni politiche e doganali, si presta nei singoli Stati alla 
massima varietà di oorollarm Ne deriverebbe una disformità di ordì- 
aumenti e di divieti, che potrebbe provocare, per opera di qualche 
Stato, un eonllitto fra ì diritti della generalità e quelli dei singoli ; 
e in ogni modo sarebbe in contrasto colla unità ed uniformità di ordi¬ 
namento, cbe, nei riguardi della locomozione aerea, deve corrispondere 
alla unità del suo mezzo ed alla universalità della sua funzione. 

La riprova di tale necessità risulterebbe poi dalle conseguenze di 
ordine pratico che deriverebbero da una serie di regimi singolari che 
non fossero coordinati, e che a quella necessità non si inspirassero- 

Sarebbe facile per ciascuno Stato emanare leggi e regolamenti su 
tale argomento, ma insormontabili difficoltà presenterebbe sovente 
il problema della loro applicazione. Lo Stato singolo potrebbe tra¬ 
scendere nei divieti, sotto 1 influenza di una eccessiva preoccupazione 
della tutela dei proprii diritti sovrani, così da arrivare al risultato, 
temuto dal Medi (1), di rendere inutili ed irrisorie in questo campo 
le applicazioni della scienza; ma a tale risultato teorico troppo fre¬ 
quentemente corrisponderebbe il più negativo dei risultati pratici, 
per effetto della facilità che avrebbe l' a reostato contravventore 
di sottrarsi alla sorveglianza e di sfuggire airiuscgui mento e per 
la mancanza di soccorso amministrativo e giudiziario da parte delle 
autorità dello Stato d’origine o dello Stato di rifugio delFareostato 
contravventore (2). 

L'ordinamento internazionale del regime dello spazio aereo, e della 
locomozione aerea, si impone dunque non meno per ragioni di ordine 
giuridico che per considerazioni di carattere pratico. In questo senso 
può seguirsi il Papa fa va (3) quando afferma che, in tale argomento, 

(!) MztU, // primo Contratto Giuridico luienmnotutle di Y*ron*t ptr il 
regolamento dotto lùtomoti&nt aorta* Kivi# la delle cernì un ic azioni *, Anno li\ 
fa*t\ IV . aprile 11*10. pa#. JU®, 

(2) PaVCHU-I-K. Ia rfofnu »w* u^ry, n fi Ir Ttyittt* jurulùfMf dt* nérostnU, QOtU 
< Rev. Gen. de dr. int. pubblio % 1901, pai: 470* * 

(3) *VI. Parafava, GiWt*to t Riin . Sunto d» Kclturiouc per il t'ongreaaa 
Giuridico interoAiionale di Verona per il risolameli io della locomozione 
aerea, pagina 5. 
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piuttostochè di nuove leggi è mestieri di organi nuovi* Poiché v'è T 
nel rapporto e nel complesso dei rapporti, un elemento nuovo die non 
trova riscontro nè nel regime del territorio, nè in quello del mare ter¬ 
ritoriale : cioè su tutto lo spazio aereo persistono condizioni tali 
da farvi coesistere le ragioni della universalità con quelle delia par¬ 
ticolarità nei rapporti internazionali; e le ragioni della generalità 
impersonate nello Stato e nella società, con quelle della particolarità 
rappresentata dagli individui e dalle economie individuali* nei rapporti 
dì diritto privato, 

Xon potrà dirsi pertanto che Io spazio sia territoriale o libero secondo 
che sia libera o territoriale la superficie a cui sovrasta, ma si dovrà 
dire che lo spazio, per i varii usi cui può servire, è territoriale o libero, 
secondo eh© quell’uso interessi soltanto o principalmente la sovranità 
del territorio sottostante, o soltanto i bisogni e la utilità della società 
internazionale (1). 

È tale il rapporto nel quale trovatisi fra loro le individualità e lagene- 
ralità nell interno di ogni singolo Stato moderno, nel quale il legisla¬ 
tore, interprete competente delle ragioni dello Stato e della società, è 
venuto imponendo via via alla proprietà servitù coattive che prima 
non si conoscevano. Le stesse ragioni esistono e devono esser fatte 
valere nei rapporti internazionali (2). Senonchè mancando un legislatore 


(I \ . 1 REvrix, // diritto tirilo stato svUo spazio aereo. Riv. delle comunica- 
/ioni , giugno 1010. pag. 559. Nè vale Targo mento riferito dal Fai iti u*' 
fAe domaine aéri&n t eoe.. Rev. Gen. », 100L pag, 420-427); « Iusuaòéptiblo 
par su nature, de proprie 1 é et de souveraìneté. Tuir ne souffre aucun de c&? 
droits, par quelqueg personnea qu'ils aoìonf exorcés. Comnieut Ics Ktats, 
daus leur ensemble, auraìent iK sur uno cho.se qui v répugne, dea droit* 
auxquels isolfo, ila né peuveui préfcendre 1 Infatti anello non ammettendo 
ohe inni possano legiferar© insieme su ciò che è di tutti, resta sempre indi¬ 
scusso il diritto degli Siati di comandare ai sudditi rispettivi anche inori del 
territorio, diritto ohe è effettivo nel suo esercizio quando gli Stati stessi si 
mettano d accordo per il soccorso reciproco. Così diventa legittima ed effet- 
tL\a la polizìa marittima, ad es», le regole relative alla tratta, alla pesca- e 
quello adottate per evitare gii abbordaggi. 

( - 1 A* ^ K 1 un. Thr bttjtnning# of an nermi iotr, . nell" American Journal 
■ f im* ni itioual law Januaiy. 1910, pag. 115. opportunamente ricorda 
su questo punto quanto scriveva il Lotti*ER, inrtitutrs of tàrtan of Xotiotìs* 
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universale, e riuscendo la legislazione particolare in materia inter* 
nazionale, considerata come la formulazione singolare dì quelle che sì 
credono da ogni singolo Stato le ottime soluzioni giuridiche, piuttosto 
a spostare la manifestazione ilei conflitti che non ad eliminarli, come 
lo dimostra lo sviluppo moderno del diritto internazionale privato, 
a nessun risultato buono nella essenza ed efficace nella pratica si arri¬ 
verebbe, se non si ricorresse ad un accordo intemazionale. 

I! concetto fondamentale ne dovrebbe essere la ricerca e la formu¬ 
lazione di una legislazione unica da applicarsi universalmente ad un 
mezzo di locomozione e ad un ambiente che hanno carattere univer¬ 
sale. l/indirizzo di tale legislazione dovrebbe portarla alla conciliazione 
dei diritti dei singoli con quelli della generalità. 

Xè mancano indizi incoraggianti di una tendenza della legislazione 
relativa allo spazio aereo ed alla locomozione aerea, a mettersi per 
questa via, sicché può sperarsi non lontano il giorno nel quale non 
soltanto da singole e talora discordanti leggi, ina piuttosto da generali 
convenzioni intemazionali, sarà regolata lotta questa materia. 

Nel Ì W\ì la Ligue aérienne do Nord ?> prese in Francia, d'accordo 
coll »■ A èro-Club de Francese colla «Ligue Nationale Aérienne», l’ini¬ 
ziativa di costituire a Parigi a tal fine, un « Comité diiridique Inter¬ 
national ile l Aviation » colFiiitento di elaborare in ogni paese la 
dottrina relativa alla legislazione aerea, di preparare un codice 
relativo all aria raccogliendo e coordinando tutti i documenti legali 
relativi a tale argomento così da spianare la via alla legislazione 
uniforme e da provocare la discussione dei suoi elementi e ili difendere 
in ciascun paese gli interessi della aviazione. Con questi tre tini, Ful¬ 
timo dei quali ri presenta con carattere tecnico e quasi come la ospres- 


Vol L pag, 364, V. Tradii*. Xvs, Bruxelles, Macquari 1806. pag. 281-349, 
circa la interdipendenza degli Stati nella Società contempi ranca, e nota 
che nowhcre ih this so appare nt i* in « <peet of thè nieans of inter- 
comunica! ion and trafile D» ciò il Kuhn arriva però alla conclusione 
preferita dal Westlake e da! W*i<3 alWetituto di Diritto Intemazionale 
(* \unuaire . Voi. pag 304 j cioè al riconoscimento delle sovranità coor¬ 
dinate dalli 1 esigenze della socialità, tanto nei rapp ri: interi quanto in 
quelli internali* mali (pag 116 *• 130-138). 
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sione di un interesse di classe, mentre i due primi hanno carattere 
giuridico, furono costituiti in Francia e in altri paesi Comitati nazionali. 
Questi « Comités de doctrine » costituiti in ogni Stato e già nume¬ 
rosi in Francia; composti di magistrati, professori di diritto ed 
avvocati, hanno il fine di creare la dottrina in tale materia, di rac¬ 
cogliere o coordinare i relativi documenti e la giurisprudenza, di 
discutere e di preparare i progetti legislativi, di funger© al bisogno 
da Tribunale arbitrale, e sopratutto di preparare un « Code de Fair in- 
temationak I « Comitati di difesa » istituiti dovunque costituiscono 
la espressione uniforme cti una tutela internazionale, e la « Com¬ 
missione tecnica intemazionale consultiva» deve fornire agli altri 
Comitati la necessaria base di conoscenze esatte d'ordine tecnico (1)- 

11 « Code do Fair» dovrà coordinarsi sotto 6 titoli : 1° Diritto pub¬ 
blico aereo ; carattere giuridico delFatmosfera; ('2) approdo: naziona¬ 
lità degli areostati ; convenzioni diplomatiche- 2° Diritto privato 
aereo, proprietà dello spazio sovrastante ; forza maggiore ; domi¬ 
cilio deU'ardon&uta. 3° Diritto commerciale aereo, 4° Diritto am¬ 
ministrativo aereo. 5° Diritto fiscale aereo. G° Diritto penale aereo (3), 

Tale raccolta sarà preziosa come collezione privata di documenti 
legislativi ed avrà una notevole importanza pratica, soltanto come 
materiale di facile indagine © di studio comparato, preparato per la 
futura legislazione internazionale. A questa tende infatti l'opera del 
Comitato giuridico internazionale. Sicché il Comitato nazionale te- 

U) G. Dei. a yen. Le Comi’ té Jurirfique Internai tonai de Vitwaiion. « Revue 
Juridique Internationale de la loeomotion aértanne » UH0, f. 1 pag 7-®* 

(2) Code de l‘air internar Urna l, Livre I: Droit public aérien, Ch I: Pria* 
ciperi géueraux de la ri rotila tion aérìcnne. Ari. I : La circulatìon aérienne 

libra Lo* State noni m r Vespa©© situé an dessus de leur territoire, 
v coni pria \m mers cdtièrcs, que le* droit s nécoseaires, pour garantir la 
-ee tiri té nat Unitile et IV x ere ice dea drente privò© (V. Revue jurid. flit 
mai 1910» pag. 133-144), 

(3) Alien oolite/.weigeo erwaclieeo dureli dieso neu© Lrftndung ncuo 
Aufgaben: dem Volk arrechi, dora staatsrecht und Verwaltungsreckt- dem 
Privai rechi uml Strofreelu, dem Strafprozess und ZivilpTozeas; ja 

tki-, Kirchonreclit kann in die Lago kommen. aein Scherfieìn beisteuern m 
mu*aen (Zitklmaw, LuftxehiffohrtnchL ZeUschriff fur ìnternatiooalcs 

privat- nini <qTentliche> Rechi ^ XIX. 190», pag. 460). 
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desco, avendo proposto talune norme alla adozione, legislativamente 
inesistente, ma tecnicamente autorevole ilei «Gomitò Divecteuvn, questo 
si pronunciò contrariamente allu domanda fattagli di adottarle, ed 
espresse il voto che la adozione non avvenisse da parte del potere 
legislativo di un solo Stato, ritenendo, come ebbe a scrivere uno dei 
suoi vicepresidenti, «che in tali questioni nessun paese possa operare 
da solo, ma che tutti gli Stati debbano unirsi col fine di creare un 
Codice internazionale (1). 

Un fine analogo aveva il « primo Congresso giuridico internazionale 
per il regolamento della locomozione aerea », convocato per iniziat iva 
del Municipio di Verona dal 81 maggio al 2 giugno 11U0 con un pro¬ 
gramma relativo » alla natura giuridica dell’aviazione in relazione 
all atmosfera navigabile ", alle « norme da adottarsi in materia di 
diritto interno, circa i diritti e le funzioni dello Stato, i diritti e i doveri 
dei navigatori e dei passeggeri e gli obblighi al soccorso», e finalmente 
al «regolamento internazionale». 

1 ale Congresso poteva dirsi primo sotto un doppio punto di vista, 
lira stato preceduto da un altro convocato a Torino: tua questo era 
stato esclusivamente nazionale, e specialmente tecnico con una sezione 
giuridica. Quello di \ cromi era invece internazionale e proponevasi 
ili iniziare la proposta diretta di qualche elemento del nuovo diritto 
uniforme, anziché occuparsi, come il Cornile Directeur di Parigi, 
soltanto di preparare i materiali di studio per il futuro legislatore 
internazionale. Nè dimentieavasi la continuità di quest’opera di 
preparazione, li professore Pittard di Ginevra, che al Congresso 
aveva assunto 1 utlicio di relatore per la polizia della navigazione 
aerea, proponeva anche un voto tendente «alla periodicità dei con¬ 
gressi giuridici internazionali per il regolamento della locomozione 
aerea, ed alla cost ituzione di un Comitato internazionale, (2) incaricato 
di promuovere l'esecuzioue delle decisioni votate e di preparare il 
programma dei Congressi successivi *. 

;1) Vedi K. Pekowsk. „ «erroptawe*. Lettera al 

* Time* del 51 maggio 1010, 

(2} Già c istituita del tr^to a Pungi, v. 22- 
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Frattanto l’invocato legislatore internazionale non tardava a fare 
la sua comparsa sull’orizzonte. Durante lo stesso mese di giugno 
convocavasi a Parigi la conferenza internazionale che, indetta prima 
dal Governo francese per Tautunno del 1909, potea raccogliersi per 
deliberare nove mesi più tardi coll’assunto di preparare una con¬ 
venzione internazionale e di iniziare il nuovo regime giuridico della 
navigazione aerea. 

Già nel Congresso giuridico di Verona discuteva si una proposta 
tendente a far si che l’opera della imminente conferenza diplomatica 
di Parigi non restasse isolata, ma fosse inizio di un’attività conti¬ 
nuativa di legislazione internazionale. Il Gemma vi presentava 
infatti un rapporto circa le «Prime linee dì una Cnione Inn-rna¬ 
zionale di Aviazione». 

Egli chiaramente riassumeva gli argomenti di indole giuridica e 
pratica che possono invocarsi a favore di un ordinamento interna¬ 
zionale della materia e che lo rendono urgente per evitare «che le 
singole leggi interne provochino, ciascuna intorno al proprio centro, 
una fioritura giuriaprudenziale e così forti nuclei di tradizione parti¬ 
colarie te che possano tornar poi a gravissimo ostacolo ili una unifi¬ 
cazione internazionale ». 

Il Gemma esortava pertanto «a profittare del particolare vantaggio di 
trovarsi di fronte ad un diritto appena in formazione, per assicurare 
il suo armonico svolgimento sul vasto territorio degli Stari civili 
senza troppa discontinuità o troppe contraddizióni ». E giudicava che 
alai line pot rebbe riusci re utilissima una Unione, « la quale, suU’esempio 
di altro consimili, mirasse a creare una unità di indirizzo in un campo 
<li attività umana elio iti unità ha massimamente bisogno». 

11 Gomma sosteneva alcuni principi] di diritto aereo, o li formulava 
in uno *i schema di regolamento internazionale di locomozione aerea », 
da lui presentato al Congresso di Verona. Ma indipendentemente 
dall ìndole o dal contenuto specifico della codificazione da lui pro¬ 
gettata, era importante la di lui proposta di una l'nione che fosse in 
avvenire la espressione semi-federativa di una nuova provincia del 
diritto positivo intemazionale» Tale proposta egli formulava nel se¬ 
guente ordine del giorno, presentato all’Asseinblea di Verona: - Il Con- 
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grosso omette il voto che, in occasione della prossima riunione ufficiale 
di Parigi, dai delegati dei Governi ivi rappresentati, venga considerata 
la opportunità di gettare le basi di una Unione internazionale per 
Faviazione, informata ai principi! delineati nelF unito schema di 
Regolamento ». 

Sotto la prospettiva di tale necessità di costituire una Unione 
internazionale, devono considerarsi il problema internazionale della 
locomozione aerea e il complesso delle norme di diritto proposte per 
risolverlo. 

Da tale concetto era ispirato il governo francese in occasione della 
recente Conferenza. Quel governo seguiva l’esempio dato dalla Con¬ 
ferenza Radio-telegrafica di Berlino del 1906, affrontando piuttosto 
i problemi pratici, che le dichiarazioni di principiì circa la sovranità 
dello spazio. Ma il principio preferito circa tale sovranità era im¬ 
plicito nel fatto stesso della Conferenza promossa e dei problemi 
sottoposti alle sue deliberazioni. Il concetto della internazionalità 
della navigazione aerea e delle questioni che la riguardano, era poi 
chiaramente riconosciuto dalla proposta fatta alla Conferenza di 
Parigi di creare un « Ufficio intemazionale della Navigazione aerea » 
sul modello di quelli già esistenti pei le poste i telegrafi e le 
ferrovie. 

Questo ufficio « réumesant et coordonnant les renseignementa de 
tonte eapèce concern&nt la navigatimi aericene, devrait et re à infimo 
de Ics commini squer, non seulement aux filata, mais encore aux 
simplex particuliers mtóressés. Il devrait égalennmt publier un Bulletin 
contenant irne partie legislative et admimstrative et line partie 
technique » (I). 


ili lViiìlérenee Internationale do Xav^atìoti aérietmr Pro.. * Vertutux 
de* aéanecfc et Annexr* (IH mai-29 juin 1910) Park 1910, pag 51-53 
Propositioag: 

JU Coaférenoe émet le veen qu ii aoit établi par le* fi tal* un Bureau 
International de Navigai ion aériemie, doni Ir* attrihutiou* «eraieiit notam- 
meni le* sui vanto*: 

1. Hecevoir le* commumeationa de charmi ùm £tai* contrattarli* re¬ 
lativa a la navigaiion aérìmne et 1« notifler aux autre» Piar* ninnai aire* 
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(Hate* rt dm matrìcula timi dea aórotiels^ones interdite» ou dangereuses* potete 
du torritoire ftxtfs pour raeeomplissement desiomulités douaraèTea, ctttos 
aéronautìquea ofcc.). 

2. R assembler. traduire (sana responsabilitó), coordonuer et publier le* 
renseignements de tonte nature, spéelalemeut les loie et règiamente de 
eli acmi des États co «tractante qui tetéresseiit la navigation aériemie. 

3, Publier un Bullette mensuel oontenant : ime partie legislative et 
administratìve et tuie parile technique. 

i Pour «ir mix ìntéressés tona legrenseigEemente ut ilee denti! pourraient 
a coir beante, 

Ktudier Ics questione legislative^. admmistratives et teehniques con* 
cernuti i la navigatimi aériemie et préparer les bravarne dea OonféTcuces di- 
plomaiiques futures. 
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Fonti e provincie del diritto aereo internazionale. 


Da necessità dell’bilione internazionale, non meno che la spon¬ 
tanea temlenz u alla formulazione di un diritto uniforme anche nello 
sviluppo delle leggi interne, risulta da ragioni tecniche e giuridiche. 
Ij’areostaLo.cioèil congegno di ogni specie atto a sollevarsi nell’aria ed a 
trasportare per via aerea persone o cose, (1) si muove in un ambiente 
risico identico ed unico in tutto il mondo, come la nave destinata a 
solcare il mare ; e, come per Fimo così per Taltra, è identica e quasi 
esclusiva la funzione dello comunicazioni e dei trasporti. 

Da ciò deriva la necessaria conseguenza di un doppio fattore in¬ 
ternazionale indio sviluppo giuridico della nuova locomozione; ordi¬ 
namento e coordinamento intemazionale di norme e dì sanzioni; 
azione uniforme delle medesime esigenze ed esperienze tecniche, sulle 
leggi dei varii Stati, e valore della esperienza legislativa di uno 
Stato per le successile esperienze legislative di tutti gii altri. In 
queste, numerose inspirazioni possono derivare dal diritto marittimo ; 
poiché, in molti rapporti, alla novità del mezzo attraversato e del 
meccanismo usato per attraversarlo, non corrisponde altrettanta 
novità di rapporti giuridici. Altri contributi potranno venire al 
diritto aereo da quello ferroviario; altri dalle norme novellamente 
sviluppatesi circa la circolazione delle automobili ; mentre un 


( I ) La Co n f cren z a d i P arigi d eli ni v a c o li a esp i essi o n e aéron ef i p al l o n i 
liberi, i dirigibili 0 gli apparecchi deviazione, ari, 1 del Frojet, de con¬ 
vention Internationale, v. Prpeès Vcrbaux, citati pag. 18S. 
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certo numero di rapporti soltanto saranno, senza identità ed ana¬ 
logia di precedenti, e soli presenteranno novità di materia a no¬ 
vità di ordinamenti. Ma in tutti si verificherà identicamente questo 
doppio fenomeno : necessità prevalente di ordinamento internazionale; 
influenza uniforme, anche quando quella necessità non prevalga, 
di fattori uniformi spontaneamente operanti sullo sviluppo indipen¬ 
dente delle singole legislazioni. 

Al primo ordine di necessità possono ascriversi gli interessi do¬ 
ganali dei singoli Stati, che, dato un progressivo sviluppo della 
locomozione aerea, non potrebbero senza accordi internazionali, 
essere efficacemente tutelati. Al secondo ordine di sviluppi, pos¬ 
sono ascriversi, ad esempio, la materia della responsabilità dell’a- 
reostato verso i danneggiati a bordo o a terra o in aria, per 
effetto di collisione, e quella delle assicurazioni. Ma, pur ammet¬ 
tendo l’esistenza e la efficacia di un fattore internazionale in tutto 
lo sviluppo giuridico dell’aviazione, devesi distinguere il caso di 
quella che potrebbe dirsi legislazione internazionale uniforme, dal¬ 
l’altro nel quale il fattore internazionale è elemento di fatto nello 
sviluppo uniforme delie indipendenti leggi interne, per le quali viene 
preparando identità di materiale. 

A tal fine sembrano degni della massima considerazione i criteri 
esposti nel cominciare l’esposizione delle proposte del Governo bri¬ 
tannico per la conferenza di Parigi (1). Dopo aver posto infatti 
come principio fondamentale, che gli ordinamenti della locomozione 
aerea debbano senza incepparne lo sviluppo, tutelare la sicurezza 
e seguire, « quando una restrizione sia necessaria, il più da vicino 
possibile, l’analogia della navigazione marittima », il relatore inglese 
proponeva che si distinguessero gli areostati destinati alla loco¬ 
mozione interna da luogo a luogo del medesimo Stato, da quelli 
destinati alla locomozione internazionale. Questi sarebbero trattati 


(1) V. Confèróné© internatoliajg de navigatimi aérienna, Exposé dea 
vues dea Pniasances d' aprir* Ics niemorondtuiis adrossés au Gouvemcmeòt 
Francata. Paris, Imprimerle National© MOCCOLI X. Proposte della tìran- 
bretagna. .Rapporto a Mr. (ora Lord) G Unì stono di Mi\ Hutler a nome della 
Com missione intórni in istoriai e. 
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analogamente alle navi di lungo corso, formerebbero oggetto di ordi¬ 
namento internazionale, e sarebbero obbligati ad approdare e ad 
elevarsi in località determinate; gli altri resterebbero abbandonati 
alle leggi ed ai regolamenti particolari dei singoli Siati. 

Limitato ai primi, 1 ordinamento internazionale,riesce di una neces¬ 
sita del tutto evidente, sulla quale opportunamente insisteva il von Bai¬ 
ne! rapporto da lui preparato per la sessione di Parigi de! 1910 del¬ 
l'Istituto di Diritto Internazionale (1). 

« Toute défense d’entrer, - scriveva il von Bar, — dans une zone 
quelconque à une distance déterminée du sol, serait facilement éludée. 
L idée de la détermination d une zone poni; la navigation libre, idée 
que j ai cine moi-meme juste et rationnelle, doit dono ètre abandonnée. 
De mème une police preventive exercée par des agents de poìice, ne 
serait pas d’une grande efficacité, la difficulté d’empécher les in- 
fractions et de poursuivre les coupables devant ètre d’ordinaire très 
considéiable et plus considérable encore celle de s’apercevoir en temps 
utile d’une contravention commise. En oonsóq nerica, comme tout le 
monde est d ac cord qu’il faut favorisci- la navigation aérienne, le 
principe fondamental doit ètre que, sauf quelques exceptions, les 

aórostats circulent librement. Un accovd international devrait fixer 

les règles de poìice aérienne ». 

In aimonia con tali considerazioni,il von Bar proponeva uno schema 
di m. gelamento, il cui primo articolo disponeva che: «Les aérostats 
affeetés au transport de personnes ou de marchandises (2), doivent 
ètre inserite dans des registres offici els ». 

Nella compilazione di tali schemi di Regolamento, un vero pioniere 
è stato il Pauchilìe che, da oltre un decennio, ha dedicato a questo 
tèma studi! e cure costanti e che nel 1902 presentava alla sessione 
di Bruxelles dell’Istituto del Diritto Internazionale, un dotto rap¬ 
porto ed un « projet de rèsolutions », che hanno formato la base dei 


(1) Von Bah. Obaervations et projet sur le régime des aórostats, (presentati 
alla Sessione di Parigi; v. « Animane del’Institut de Droit International ». 
Voi. 23, 1910, pag 312 e segg. 

(2) E potrebbe aggiungersi en servite international. 


CATHLI.AKI, Diritto iwrf». 
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progetti su&eessivi per gli accordi in tale argomento ed in pariiooiar 
modo delle proposte presentate alla conferenti diploma fica convocata 
a Parigi nel 1910. 

Tale progetto, lodato sena» riserve' dai Medi, giudice tanto com¬ 
petente anche in tale argomento (1), fu presentato a quella sessione 
dell’Istituto senza esservi sottoposto ad una completa discussione: 
ma i relatori si limitarono ad invocare le deliberazioni dell’Assemblea 
sugli art. 7,29, 30, 31 e 32. relativi alla natura giuridica dell’aria (2), 
agli ^reostati frenati (3), ed ai palloni sonda (4). Più tardi, eccettuato 
un voto di massima circa la libertà dell’aria e i suoi limiti. l’Istituto 
che arrivò ad alcune risoluzioni circa la telegrafia senza fili, non vi 
pervenne circa il regime degli areostati. Ma per la sua bontà intrìn¬ 
seca, il rapporto del Fauchille esercitò egualmente una influenza 
notevole, sia come dimostrazione della necessità di un ordinamento 
internazionale, sia come indicazione delle sue norme fondamentali, 
o almeno dei punti fondamentali ai quali tali norme dovrebbero ri¬ 
ferirsi. 


(1) Meili, Jjas Lnftschìff ini internen Rechi und \ ólkerrechi, Z tir idi . 
Ordì Fusali, 1908, pag. 15, nota fi: «Die Vorsohlage von Fauchille sind 
in meiuen Augen so treffiich und so sorgfaltig durchgedadit, .lass ioh sie hi 
Anhange diesel' Schrift abdruoken lasse. Damit vili idi aber nioht sageu 
dass idi alle dort entwickelten Ideon akzeptiere ». 

(2) Annuaire, eoe., 1902. pag. ‘12. 

(3) Id., pag. 77-84. 

(4) Id.. pag. 82-86. 
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Specificazione degli areostati. 


La prima questione, elle potrebbe dirsi questione pregiudiziale, 
di ogni ordinamento giuridico della locomozione aerea, si riferisce 
alla distinzione delle varie specie di areostati, in rapporto colla somma 
maggiore o minore delle loro immunità. E qui anzitutto si imponeva 
la considerazione della analogia colle navi. Tanto queste quanto gli 
areostati, sono infatti mobili, caricabili di persone e di cose ed atti 
alla locomozione ; tanto le mie. quanto gli altri, possono traversare 
un mezzo (acqua od aria) sottratto ad una sovranità o soggetto ad 
una sovranità : ed infine, cosi per le mie come per gli altri, l’inizio 
e la mèta del viaggio, ed ogni interruzione di questo, volontaria o 
forzata, implicano la necessità di un contatto diretto con un territorio. 
Mentre il modo della locomozione e il mezzo attraversato, sono diversi 
nei due casi, i termini del rapporto giuridico fra la nave ed il t erritorio 
sono dunque in entrambi i casi perfettamente analoghi. Come le navi, 
cosi gli areosta t i, devono dunque distinguersi in pubblici e privati. Era 
questa la prima delle risoluzioni preliminari proposte dal Fauchilleall’I¬ 
stituto di Diritto Internazionale, come conclusione ilei suo rapporto del 
1902 (1). suddistinguendo gli areostati pubblici incivili e militari (2). 

(1) Animaire, 1902, pug. 2a, 20. 

2 Les aerostati sont ile deus catégorie®: publio» et privò®. Le® arrostai® 

pubi ics. o’astà-dire àffeoiés au servi ce de l'Etat, som mili taire® ou civila. 

Il importa peu putir la detorruinatiou de leur oaractère que les ballon» soieni 

libre® ou captifs. Leur formo et le nomine de® individua {pii composero 

l'équip&ge. sont do ménte san® influenee . 
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La distinzione stessa risulta riconosciuta come necessaria dalle 
proposte dianzi accennate (1) fatte dal von Bai 1 2 3 4 nel 1910 iiell’art. 5. 
secondo il quale : « les aérostats afiectés au service des gouvernements 
porteront dea marques qui les fevont connaitre comme aérostats 
publics de tei ou tei Etat ». Contemporaneamente i! Fauchille pre¬ 
sentava all’Istituto un progetto, che riproduceva nel primo articolo 
la massima già proposta da lui nel 1902, formulandola soltanto con 
quella maggior brevità che ri addice ad un progetto non già di riso¬ 
luzioni di un corpo scientifico, ma di stipulazioni di una convenzione 
internazionale (2). 

Il Medi (8), neU’adottare tede distinzione, la completava distin¬ 
guendo gli areostati : a) appartenenti allo Stato ed usati esclusi- 
vernante dal capo dello Stato o dai suoi inviati ; h) da guerra ; c) (li 
uso generale pubblico ; d) di uso privato, cosi da distinguere in due 
specie ciascuna delie due categorie: aerostati di Stato ed arrostati 
privati. Alla stessa distinzione si informava una delle proposte pre¬ 
sentate dal governo francese alla Conferenza di Parigi del 1910; 
e vi aderirono tutti gli Stati partecipanti alla Conferenza, colle rispet¬ 
tive proposte raccolte prima della convocazione dal labro (riatto 
pubblicato dal Governo francese. 

Taluni di questi Stati, ammettendo la necessità della prima distin¬ 
zione. non suddistinguevano le varie specie di areostati pubblici « 
privati. Il Governo britannico distingueva i pubblici, senza suddi¬ 
stinguere i militari dai civili, dai privati, senza suddistinguere questi 
in arrostati di commercio e di piacere : ma per arrostati privati da 
sottoporsi alle disposizioni della futura convenzione quel Governo 
intendeva, secondo le antecedenti riserve (4) i soli fnreign gomg, 
mentre intendeva che i privati destinati al solo percorso interno 
dovessero abbandonarsi alle unilaterali disposizioni dei singoli Stati 

(1) V. Von Bar 1. c. 

(2) t a Ughi i.i.e, Projet de Oonoention *ur le regime jiirkUfjue < Ics tiereetaU 
eti tempi de paix. - Art. !. — Les aérostats so ut pubi ics et privés; Les *é*o- 
stata publics soni militaires ou civile ■>, Annitrire 1910. pag, 305, 

(3) VlRir.i. Datt Lufteekif), eco., pag. 11. 

(4) Vedi pag. 41.21. 
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già nella loro attività normale sia, nelfev eutimie contatto col ter¬ 
ritorio di un altro Stato. Nello stesso senso senza esprimere quest’ul- 
rima riserva, erano concepite le risposte della Bulgaria, del prin¬ 
cipato di Monaco, del Lussemburgo e della Russia, che intendeva per 
a reostati pubblici tutti quelli appartenenti allo Stato e montati da 
un personale sì servizio dello Stato. L’Austria-Ungheria e la Dani¬ 
marca ammettevano la suddistinzione degli arenatati di Stato in 
militari e di servizio pubblico pacifico : e il Governo belga, inspi¬ 
randosi a quanto prevale nel diritto internazionale marittimo per 
i battelli postali, invocava un regime speciale per quelli aero¬ 
stati che, senza essere pubblici* siano destinati ad un pubblico ser¬ 
vizio, e specialmente al trasporto di un corriere postale. Dagli stessi 
concetti era. inspirata la proposta della Svizzera, così progredita in 
materia di statizzazione, che distingueva gli areastati pubblici in 
militari e civili, ascrivendo a quésti ultimi anche gli areostati ap¬ 
partenenti ad imprese di trasporti eoncessionate dallo Stato. 

La risposta dell Italia non era unica per ciascun punto del pro¬ 
gramma, non essendosi creata qui, come nella Granbretagna, una 
Commissione interministeriale, ma essendosi voluto raccogliere e comu¬ 
nicare i pareri dei vani Ministeri competenti. Il Ministero dell’Intemo 
preferiva la distinzione degli areostati in pubblici e privati senza 
Huddistinzioni fra i pubblici; i Ministeri della Marina, della Guerra, 
delle Poste e telegrafi e dei Lavori Pubblici, preferivano, d'accordo 
col I f1 auehille, la suddistinzione degli areostati pubblici in militari e 
civili destinati in generale a servizio pubblico. Con tale risposta coin¬ 
cideva su questo punto anche quella della Commissione nominata 
dal 'Coltring ( hib Italiano 0 deliberante in base ad un rapporto pre¬ 
sentato dal socio prof. G. C. Buzzatti, La Commissione proponeva che 
fossero considerati come areostati pubblici : 

1. Quelli militari, ossia quelli posti sotto il comando di un uffi¬ 
ciale dell Esercito o dell Annata commissionali da \Y Autorità militare 
e montati da un equipaggio militare; 

2, Quelli destinati ad un servizio di Stato (comunicazumi, poste, 
dogane, polizia, eoe*) anche se il servizio sia esercitato, dietro con¬ 
cessione statuale, da enti privati ; 
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3. Quelli appartenenti allo Stato, anche se non destinati a parti¬ 
colari servizi pubblici ; 

Proponeva, inoltre, che tutti gli altri aerostati fossero da conside¬ 
rarsi come privati. 

Chi pensi come nel diritto marittimo, alla distinzione unica fra la 
condizione giuridica della nave mercantile e quella della nave da 
guerra, sia venuta sostituendosi una serie di giuridiche sfumature, 
sicché non sempre la nave dello Stato ha tutti i privilegi della nave 
da guerra e non sempre la nave privata è destituita d’ogni immunità 
non corrispondente al concetto normale e tradizionale di nave mer¬ 
cantile, non può trovare ozioso ii dibattito circa tali distinzioni, so¬ 
pra tinto nei lavori preparatori d una conferenza che avrebbe dovuto 
formulare norme giuridicamente corrispondenti alla realtà delle còse 
e dei rapporti, e praticamente efficaci per eliminare la possibilità di 
incertezze e di conflitti. Sono pertanto degne di approvazione le 
deliberazioni della Conferenza di Parigi che, nel compilare il Pro¬ 
getto di Convenzione, distinti gli arcuatati privati dai pubblici, sud¬ 
distingueva fra questi i militari e di polizia e graduava diversa- 
niente l’applicazione delie norme di diritto comune agli uni e agli 
altri (1). 


( 1} Conferónceeir. Projet d'ime convention mternationale telai'i ve à la na- 
viga timi a trienne. Procès verbali* et annexes, pag. ISO-1!)9 art, (-3. 40c 4<. 
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Loro condizione giuridica. 


La distinzione e la suddistinzione deile varie specie di are ostati in 
rapporto alla loro totale o parziale pertinenza allo Stato, si connet¬ 
tono, còme pei le navi, colla dotenuinazione della loro condizione giu¬ 
ridica, « TI seniòle logique* — scriveva il Pittard, nel suo « Résumé 
de tapport », al Congresso di \ erona> d 1 assimilar les aéronefs aux 

navires considerandoli, - comune uno portigli da torri tei re; et i! 
\ aro a Heu de faìrè, entro les aeronefs, la mème diffé ronco qui existe 
mitre ìes vatsseaux de I Età t et les navi re s des parti cui iers », La facoltà 
di ciascuno Stato d esercitare il diritto di polizia sulla colonna d'aria- 
soprastante al suo territorio, nei lìmiti segnati alla superficie dalle sue 
frontiere, non è pero, coinè nel mare territoriale, a considerarsi quale 
manifestazione della sovranità territoriale, ma bensì piuttosto come 
una integrazione di quella esercitata sul territorio sottostante ; e si 
concilia, col riconoscere che « In frontiera dello Stato non è nello spazio, 
ma. sul suolo » fi). 

Appunto per ciò, salvo le esigenze di tale difesa e di tale preventiva 
tutela, le leggi del paese al quale la reostato appartiene, devono restare 
normalmente le più competenti a regolare ì rapporti giuridici pro¬ 
dotti visi durante il viaggio, senza distinzioni analoghe a quella del 
diritto marittimo fra acque territoriali e non territoriali. Tale prin¬ 
cìpio fondamentale circa la condizione giuridica degli areostati. era 
affermato dal von Rai- nel progetto di regolamento presentato nel 1910 


(}) V, (’OnHmiom del Pittaku. N. Vili 3 , 
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aSristituCo di Diritto Internazionale. Egli vi proponeva infatti 
due articoli, secondo i quali: « Les aérostats sont réputés tairepartie 
du torritoire de l'Etat dans ics règiatros duqueì ila sont inserita, aussi 
longtemps, qu'ils se trouvent dans les airs, sans contact avec le sol. 
et à quelque proximité qu’ils soient de eelui*ci : toutefois, en ce qui 
concerne les dommages et lesiona causés soit par un aérostat memo, 
soit par les persomies à bord, à des objets ou à des personnes qui ne 
se trouvent pas à san bord, ni à bord d’un aérostat de la ménte natie- 
nalité. la loi territoriale sera appliquée fcant póur la resppnsabilité 
pénale, que pourlesaetionsendommage-intérét, Lorsque itesi impor¬ 
si b!e de coustater, avec mie certi Inde suffisante.si, lors de 1 événement 
donnant naissance à une action ci vile, 1 aérostat se trouvait dans U 
zone enveloppant le territoire d’un antro Etat. on appliquera la loi 
uationale de 1‘aérostat. Les aérostats afteetés au Service des Gou 

vcmeinents.jouirout du privilège d’exterrilorialité; mais ils <>b$ei 

veroni les loia des Etats doni ils f ranch issati t les frontières et pai 

les mers territori a les desquels ils passoni « (I). 

L’articolo proposto dal von Bar meritava dessero riferito inte 
gralmente, perchè, non solo esplica nel modo migliale il criterio 
informatore della condizione giuridica degli ^reostati, ina ano e 
quello della condizione giuridica dello spazio dalla quale quella de,, 
areostati che lo attraversano necessariamente deriva. 

Il Giannini, riferendo nella * Rivista delle comunicazioni'' (2) i 
risultati del Congresso di Verona, scriveva, accennando alla memoria 
del Cordini od alla, relazione schematica dell’Analotbi : « Non dunque 
libertà dell’aria e nemmeno comunione dell’uria fra gli Stati, ma 
libertà di navigazione nell’aria come principio ammesso dagli -Aat 
e temperato dalle limitazioni necessarie per il governo degli Stati 
medesimi ». E concludeva: « Data questa fonte, è concepìbile logica 
mente una disciplina pluristatale della navigazione aerea anche nel 
l’aria libera». 


(!) Proposte del. v. Bar. Annunife de VI iivHIvi de dr. ivi.. 19 IO. p** 1 
art. i e 5. 

(2) " Rivista delle Comunicazioni . giugno itno. pag. .>22. 












\l. LOBO CONDIZIONE <il V RIDICA 


/ i 

Che tale concilinone circa la disciplina pluristatale, rappresenti 
ima necessità e sia una condizione perchè le norme particolarmente 
adottate da uno Stato possano essere nella pratica fatte valere, risulta 
evidente a chiunque consideri le condizioni nelle quali soltanto può 
esistere e svolgersi la locomozione aerea. Ma la giustificazione di tale 
disciplina pluristatale può attingersi meglio, come ha fatto il von Bar, 
dal considerare tutto lo spazio, oltre ìa jfcona effettivamente occupata 
dai singoli, come cosa appartenente a tutti gli Stati, con una distribu¬ 
zione e garanzia collettiva di riserve e di attribuzioni che soia può 
dar luogo ad uniformità di soluzioni e di limiti ed a sicura uniformità 
di sanzioni. Con tale concetto fondamentale circa la natura giuridica 
del mezzo attraversato, sta in armonia la condizione giuridica degli 
aerostati che lo attraversano e ai quali deve competere minor somma 
di immunità se sono pubblici e maggiore se sono privati, che non 
competa analogamente alle navi pubbliche e pii vate rispettivamente 
in alto mare e nelle acque territoriali. 

L analogia della condizione giuridica, delle navi e degli areostati, 
è maggiore dopo 1 approdo, differenziandosi in tal caso piu com¬ 
pletamente gli aerostati privati da quelli pubblici che, secondo il 
progetto già citato del Fanciulle (1) : « ont droit, en pays étranger, 
aux privìièges de 1 exterritorialité ». 1/arrostato privato invece dopo 
['approdo, viene a trovarsi, rispetto al territorio eventualmente stra¬ 
niero dove sia approdato, in condizione analoga a quella della nave 
mercantile ancorata nelle acque territoriali straniere. A tali concetti 
si uniformarono in generale prima della Conferenza di Parigi del 
maggio 1910 le risposte e le proposte delle varie potenze aderenti 
alla sua convocazione. 

La condizione privilegiata degli aerostati pubblici risultò ammessa 
da tutti gli Stati, salvo V Austria-Ungheria che non era disposta a 
riconoscere destra toni tonalità per alcuna categoria dì areostati. 

La Cxranl>retagna e la Danimarca ammettevano senz’altro rassi¬ 
ro dazione degli areostati pubblici alle navi da guerra. Il principato di 


(1.3 Progetto dei 1910, .-rt, 24, A,munire de V hutihit de Bnrìi Interna¬ 
tional, 1910. pag. 310. 
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Monaco ueirammetterla. includeva implicitamente la riserva di futuri 
accordi diverbi, A questi accennava la Germania, riconoscendo oppor¬ 
tuno il privilegio di astra ter ri tonalità per gli areostati militari, salvo 
le misure di sicurezza dello Stato dove questi approdino. La Russia 
voleva ammettere il privilegio di estraterritorialità par i soli arco- 
stati militari, anziché per tutti gli arenatati pubblici. La Bulgaria 
riconosceva 1 ’es trater ritori&li tà, ma invocava regole eccezionali per 
rareostato convinto di spionaggio in tempo di pace ; il Belgio, am¬ 
mettendo il privilegio, invocava un regime speciale anche per quelli 
arrostati che, senza essere pubblici, siano destinati a servizio pubblico 
e specialmente ai trasporto di un corriere postale ; e la Svizzera? pai 
volendo prendere le mosse dalle regole del diritto comune anche 
nel regime degli arenatati pubblici e negare pertanto a questi ultimi il 
privilegio di extraterritorialità, ammetteva però rispetto a questi talune 
regole particolari sia nei riguardi dell'equipaggio, sìa in quelli del carico. 

In Italia il Ministero dell’Interno si pronunciava per ora contro 
l’adozione di disposizioni speciali circa gli arrostati pubblici non 
militari: e, quanto a questi ultimi, trovava in contraddizione il 
riconoscimento della extraterritorialità, coirobbligo di non varcare 
la frontiera se non per effetto di forza maggiore, e colla impossibilità 
di delimitare lo spazio sovrastante al territorio, cosi da farvi una 
distinzione analoga a quella fra mare libero e mare territoriale. Il Mi¬ 
nistero della Guerra ricordava pure che gli areostati militari, non 
devono uscire dal territorio rispettivo uè approdare altrove, senza 
accordo fra gli Stati interessati ; ed ammetteva il privilegio per gli 
areostati pubblici non militari. 

Per quelli militari apparisce chiaramente, da quanto è stato 
riferito, e dalla considerazione della realtà del rapporto, che essi 
debbano in parte assimilarsi alle navi da guerra, nel senso che il 
loro ingresso nel territorio presupponga una concessione dell'Autorità 
territoriale, dopo la quale possano invocare la es tra territorialità (1), 


(1) V. «Journal de droìt intera allocai privé T 1909, pag. Io lo *1015: />« 
regime juridique de la uavigalwu aérìenne dann les rappoft* mternaifarMvx, 
spec, pag. 1012. 
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e in parte assimilarci ai riparti di truppe di uno Stato sconfinanti 
in territorio di mi altro* rie! senso di non poter invocare alcun privi¬ 
legio, ma bensì di essere soggetti a momentanea cattura e ad espul¬ 
sione dal torri torio. 

Quanto all ^reostato privato straniero, è evidente che r ingresso nel 
territorio debba essere considerato come fenomeno normale* e che 
altrettanto normale debba essere la sua sottomissione al diritto 
comune territoriale nei riguardi della sorveglianza, della giurisdi¬ 
zione* della dogana t della polizia. Perchè tali diritti possano eserci¬ 
tarsi. è necessario che I areostato. approdando in territorio straniero, 
non possa in alcun modo sottrarsi alla sorveglianza delle autorità 
locali, e debba, secondi) le proposte britanniche alla Conferenza di 
Parigi, restale immobile fino al compimento delle dichiarazioni doga¬ 
nali* ed essere soggetto anche ai regolamenti municipali. Per facilitare 
le operazioni doganali* sarebbe poi opportuno che si presentasse, 
secondo era indicato dalle proposte francesi, un elenco redatto nel 
luogo del carico e vistato dalPAutorità competente di quello* Tale 
nota, vidimata dalla autorità dello Stato di esportatone, dovrebbe 
riferirsi* come era specificato nelle proposte germaniche e danesi, 
a# fornitoti parte dellfequipaggiaménto del P a reostato* 

ne costituenti materiali necessari alla sua locomozione. 

0 Governo lussemburghese* senza soffermarsi sui dettagli relativi a 
questo punto, si limitava a proporre, che* quando fosse permesso 
il trasporto di persone e di merci da parte degli arrostati, fosse 
anche provveduto con speciali misure a garantire ! mteresse doganale 
dei singoli Stati di eventuale passaggio od approdo, E intanto, in 
appositi particolari accordi intemazionali* voleva riaffermato hobbligo 
degli areostati stranieri di obbedire al diritto locale relativo alla 
dichiarazione ed alla revisione delle merci* e al pagamento dei 
diritti doganali. 

Dalle cose ohe formano un carico, noi senso della industria dei 
trasporti, dovrebbero per unanime consenso, distinguersi le cose 
considerabili come un accessorio deirareostato, perchè costituenti 
effetti personali e dì vettovagliamento delTequipaggio, o materiali di 
scorta del veicolo stesso e così indispensabili per la continuarione della 
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sua mobilità come è indispensabile il combustibile ad una nave a 
vapore (1), 

Questa seconda categoria dì cose dovrebbe essere esente dai diritti 
doganali. In condizione analoga dovrebbero essere gli stessi arenatati 
di passaggio che* non solo entrino nel territorio per riabbandonarlo, 
ma che non sieno destinati ad assumere la nazionalità del paese di 
approdo. Ciò era già ammesso dalle primitive proposte francesi : e il 
governo britannico, d'accordo in ciò con quello danese e con quello 
germanico* proponeva che a quelli si estendessero Ir facilitazioni già 
praticate perle automobili di passaggio (2). 11 Governo bulgaro voleva 
sottoposto l’areostato ai soli diritti portuali e quello del principato 
di Monaco preferiva riservare alle Autorità del territorio di appiedo la 
facoltà di colpire l’aerostato approdato di un lieve diritto di statistica. 
Tale facoltà, anche se non esplicitamente riservata, deve intendersi 
del resto come implicitamente sottintesa in tutte le altre risposte 
delle Potenze aderenti. Infatti anche il diritto marittimo* Il0n meno 
che quello fluviale internazionale, opportunamente distinguono le cmv 
tribuzioni che sono il corrispettivo di un pubblico servizio utile indi¬ 
stintamente a tutte le navi ed alla navigazione, da quelle che hanno 
uno specifico carattere fiscale, sottoponendo alle prime anche le navi 
esenti dalle altre* 

Tale punto di vista era espressamente adottato dal Ministero della 
Guerra italiano che, ammettendo il prelevamento di un diritto di, 
approdo, lo voleva determinato nella misura di mi compenso pei le 
spese sostenute dallo Stato, nel V interesse della sicurezza di quelle 
comunicazioni; e ne indicava la misura nel decimo dei diritti doganali 


(1) V. anche le preposte austro-ungariche e germaniche nell Expost (ìe$ 
vues des Puissanees. Paris, Imprimerle Nationale 10IH. 

(2) Convenzione di Parigi dellTl ottobre 1009 fra Germania, Austria- 
Ungheria, Belgio, Bulgaria, Spagna. Francia, Italia» Monaco, Portogallo, 
Romania e Serbia relativa alla circolazione in térn azionale delle automobili, 
art. 1-4, quanto alla libertà di circolazione e quanto al regime doganale. 
—- Mei fi. Die KodifieaUon des Automohilrcchis, Wien > 1 OH 7. fp parrò, p 

e t Journal de dro.it internatimi al privé % 190*. pag. 724 739, — M.mt e 
Pj-umox, ho alluniìon des automobile» en droil mt^rnuHonnh oap. I V,p, 733-7^5. 
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Nello stesso senso dovevasi interpretare anche la risposta del Belgio 
in favore della franchigia temporanea dell'areostato a condizione 
di riespo staziono. Il Governo lussemborghese indicava appunto come 
estensibile agli aerostati la disposizione vigente nel Granducato, se¬ 
condo hi quale i veicoli stranieri che servono al trasporto di persone 
° di mercanzie, e, per effettuare tale trasporto, penetrano nel ter¬ 
ritorio. restano esenti da diritti doganali, ai quali vanno soggetti 
soltanto nel caso che restino poi nel territorio. Il Governo russo am¬ 
metteva pure che l’aerostato venuto da altro Stato e soffermatosi 
qualche tempo per tornare successivamente nel proprio paese* debba 
restare immune dal pagamento dei diritti doganali. 

Da questi intendeva sottrane 1 aroostato straniero per orti il Udini* 
stelo italiano della Marina ; il Ministero della Guerra voleva sub¬ 
ordinare tale immunità alla condizione che ^reostato non restasse 
nel toni tono più di sei mesi; mentre il Ministero delle Finanze voleva 
sostituire alla esenzione pura e semplice il beneficio delle importazioni 
ed esportazioni temporanee. Il Governo svizzero pretendeva garanzie 
di riespoi fazione per 1 aieostato non destinato ad acquistare la nazio¬ 
nalità dello Stato nel cui territorio abbia approdato o sia altrimenti 
penetrato, e pii'vedeva come una soluzione meritevole di approva¬ 
zione, il ripetei si pei gli areostati di quanto è accaduto per le auto¬ 
mobili. cioè una intesa fra le associazioni areonautiche, per fornire 
alle ammiri isti azioni doganali dei varii Stati le garanzie volute, in 
vista della riespoi tazione degli aerostati approdati in un territorio 
die non sia quello dello Stato cui gii stessi areostati appartengono. 
Il Buzzati nella relazione approvata dalla Commissione del Touring 
Club, in rapporto colia stessa conferenza di Parigi cui si riferiscono 
le proposte dei varii Governi, dichiarava (art. XII) « desiderabile 
che raerostato in navigazione debba essere esente da diritti doganali »: 
riconosceva « ad ogni Stato il diritto dì imporre un dazio di importa¬ 
zione sul rareostato che, costruito alPestero, venga per aria o in altro 
modo, trasportato in esso Stato per esservi immatricolato » ; e nel 
caso che non si volesse ammettere, per gli aerostati in navigazione* 
la completa esenzione dai dazi doganali, invocava la istituzione « per 
essi dei documenti di valore intemazionale che abbiano funzione 


<i -- CvrEtLANi, Diritto atre#. 
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e scopi analoghi u quelli dm trittici per lo automobili 6 che garanti- 
senno la libertà di navigare <miza essere sottoposti a dazi doganali, 
por tutto il tempo noi documento stesso indicato 

Così, diceva la relazione del Buzza ti, «si eviterà di creare regole 
speciali e complicate per il regime doganale degli aerostati, e non si 
ostacolerà in alcun modo la loro libera circolazione, tanto pei le vie 
dell’aria quanto con qualsiasi mezzo di trasporto ». 

La Conferenza che iì Consiglio dei Ministri francesi aveva deciso: 
di promuovere fin dal 1Ò dicembre 1908 e alla quale rifmvansi il pro¬ 
gram nla in 15 articoli diramato dal (onerno francesi < I* dettagliate 
risposte e proposte dei v ani Governi (1 1 , riunitasi a Parigi il 18 Maggio 
e prorogatasi sim à* il 29 giugno 1910, (2). ha lasciato come risultato 
dei suoi lavori un progetto di protocollo di chiusura, continuiti imo 
schema di Convenzione, che forse sarà per il diritto intu nazionale 
della navigazione aerea ciò che i risultati della Conferenza di Bruxelles 
del 1874 sono stati per la codificazione del diritto di guerra terrestre. In 
quel progetto era stata data soddisfazione alle tendenze prevalenti 
nelle risposte dei varii governi, sia nei riguardi della condizione giu¬ 
ridica dell’areostato e della distinzione fra veicoli privati e pubblici (8), 

(J> Confému-e interuatìoiiale denamgation aériénne- Exposé de» vues des 
Pai ssan ceti d’aprés le* memoraudums adréssés avi (•■onveuicinent rane. 

Parie, Imprimerle Natitmale, 1910* 

(2) Veramente ÌJ presidente Renault aveva proposto odi ultima 

la proroga ai i Q dicembre e la Conferenza aveva fissata al 23 nove > 
data delia propria neon vocazione, ma si subordinò questa data a< un u e 
riore avviso ufficiale del Governo francese, essendo mancato > il qu e a 
riconvocazione non si è più verificata alla data prestabilita.- — * onjernu 

ìnternaUonaf-e *U navigaUon /ieri enne. Procès ver bau x dee séanccs et aniiexes 
(Paris, 18 ni ai-29 jitin 1010). Paris. Imprimerie Nationaìe. 1910* pag. là 

e 62 64. , . , / 

(3) Procè* mrbewx citati, pag. 188499* Frojet d’uM convention tnterm- 
tioimle relative à la ruu ufation aérieme* cJiap- 34 , « Des règles à o server 
lors du départ, de l’atterissage et en cours de roufce », art. 29 e 39 e eliap- V 
«De© aéroneLs puhlics : art* 40, aéronefs pnblies ■; art. 41, à aéionafs 
militaires j 1 ; art* 44, Le départ et ì T atterri ssage des aéronefs militar esci un 
État contrae! ani dans Je terrìtoi re d'un antro È tilt ne ceroni admìs qu aveo 
l’autoritario n de ce dernier État: do mème Ohaque État contraotant est 
libre fi’interdire ou de regler* suivanfc so* interisti?, le passale au-dessus de 
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sia mi riguardi delia circolazione internazionale e dei rapporti 
doganali (1), 


sdii i (irrito ire. de* aéronefe militai rea dea uutres Éiuts contractants : art- 4y, 
?éjour de néecssifcé : art. 40, . Lorsque le séjour de l'aéronci' militai! e 
ilari s \m limites et au-dessus dii territoire d un Efcat étniugèr doit ètre coti - 
sidéré eoi rime légitime, conformement uux airtieles 44 et 45, il jmma du 
priviìège de Pe^te'atemtovialité >n 

(O Art. 33, « Les aéronefs atterrissants èli pays étranger et destinés à 
ètre réexportés, bénéfìcieronfc, ai usi que leur óquipeiuent, de rexemption 
dea droits de demane inoyennant Face empiisse rnent des fonnalités exigées 
a eét clfet dans chaqtie paye, telles que celle s de l’acqu it-à-caution. de l ad- 
mission tein pera ire. de ìa eonsignatiou des rìroits ou dii triptyque. 

« Des approvisiormements et les matières destinées au fonet ici menient 
des apparsile, bénélicieiont des tolérances en usage dans les JBtats contrac- 
tants. Les bagages et objets perso anela des aéronautes ou des passagers 
embarqués à bord d'iin aórouef seront, lors de ì atterrissage en paya étranger, 
so u mia all mème traitemént que les objets de méme nature que Ics voyageurs 
ou passagers itr»portent par les frontière^ de terre ou de mer ■>. V, per le 
Discussioni, toc. eit., pag. 384.425, 
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Garanzie circa la costruzione. 
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Garanzie circa la costruzione- 


lj‘importanza del fattore intemazionale ìiftì’ordinamento giuridico 
della navigazione aerea, apparisce evidentissima in quanto si rife¬ 
risce alle garanzie connesse colla costruzione degli aerostati e col 
loro esercizio. La prima garanzia dovrebbe riferirsi ai costruttori, 
fi Capitano Ciocco, trattando della « navigazione aerea » al 
Congresso di Padova della « Società Italiana per il progresso delle 
scienze » (t|- deplorava, che anche in questa, come in molte altre 
applicazioni scientifiche, « non appena passate dai puri agoni della 
teoria alla torbida lotta dèli 'industria, a pochi nomi di valore si con¬ 
fondano molti nomi insignificanti ». Ed aggiungevi.: uè deplorevole 
che la grande massa degli imitatori si sia data si costruire dirigibili 
ed aeroplani senza alcuna scol ta di durevoli principiò ma al solo scopo 
di speculare in un campo ove regna tuttavia grande libertà e nessuna 
disciplina », 

A tutela della sicurezza pubblica di ogni paese, è necessario che tale 
libertà sia disciplinata, À tal line il Xocco-Kosa preparava per il 
Congresso di Verona una relazione circa « le garanzie di capacità 
dei costruttori di apparecchi aerei », nella quale proponeva che fosse 
vietato di costruire veicoli aerei a chiunque non sìa munito di relativa 
patente concessa dal competente Ministero. Le condizioni necessarie 
per conseguirla dovrebbero essere : avere raggiuntò la maggiore età : 


(I) w Atti della terza riunione di lla Società Italiana por il progresso dello 
scienze , Settembre 1909» Roma *910, p&gg. 299-300, 
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non essere mai stato condannato per truffa, falso, od altro reato 
contro la fede pubblica, e aver subito, secondo ì programmi da sta¬ 
bilirsi, un esame teorico-pratico. Oltre a ciò, il Zocco-Rosa vorrebbe 
distinguere i costruttori di veicoli aerei in due categorie : di prima 
classe, con patente illimitata, autorizzati a costruire qualunque veicolo 
aereo, e di seconda classe, con patente limitata, autorizzali alla, costru¬ 
zione di soli dirigibili, o di soli aeroplani. Tale proposta era giustificata 
da lui colla considerazione che ben diversa e hi costruzione degli 
aeroplani da quella dei dirigibili; e che trattandosi di due metodi di 
locomozione aerea profondamente distinti, dovrebbe essere pur distinto 
Tesarne teorico-pratico da sostenersi da chi voglia conseguire la patente 
inimitata di costruttore di qualunque veicolo e da chi aspiri soltanto 
alla patente di costruttore di soli aeroplani o di soli arrostati dirigibili. 

Così Tavv, Trenti]!, nel preparare per lo stesso Congresso un rap¬ 
porto circa « la determinazione giuridica della natura e della esten¬ 
sione dei num i diritti e delle nuove funzioni dello Stato in ordine 
alla navigazione aerea -, enumerava fra « le norme preventive di polizia 
della loeomozionr aerea », quelle relative alle « garanzie di capacità 
dei costruttori », 

Ma a tali proposte si potrebbe opporre una specie di questione 
pregiudiziale. Senza dubbio la costruzione degli aerostati esige atti¬ 
tudini tecniche perfette nel costruttore, e tali attitudini sono tanto 
più essenziali in quanto ne dipende la sicurezza di molte vite umane. 
Ma la costruzione degli aerostati si sviluppa passando dalla con¬ 
dizione di singolare applicazione scientifica a quella di esercizio di 
una industria, e di una industria che per lungo tempo dovrà senza 
posa tentare vie sèmpre nuove e sperimentare sempre nuovi tipi. 
In tali condizioni di sviluppo, d'un lato Tesarne di patente fatto 
subire al costruttore, non potrebbe dare il risultato di una sicurezza 
assoluta nei riguardi dei suoi prodotti ; e dall'altro la sicurezza rela¬ 
tiva che è passibile per ora di conseguire, sarà sufficientemente garantita 
dalle sole leggi della concorrenza* B tanto più ciò può ritenersi suffi¬ 
ciente, in quanto che,mentre altri prodotti delTindustria possono essere 
ottimi, buoni, mediocri o cattivi, gli aerostati e specialmente gli 
aeroplani, dal punto di vista della relativa sicurezza ora conseguibile, 
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non potorio esBérè che atti o inadatti alla locomozione* senza gra¬ 
dazioni intermedie di bontà corrispondenti a quelle dei varii prodotti 
industriali: e mentre della loro inettitudine alla locomozione non può 
mancare !a dimostrazione assoluta, di questa, per effetto della pubbli¬ 
cità della stampa periodica* non può mancare poi la notizia diffusa 
dovunque* Questa meglio di ogni patente sarà equipollente alla eli- 
minazione assoluta del costruttore incito dalia concorrenza. 

Perciò mi sembrano meritevoli di approvazione, le riserve del 
Gemma nel suo rapporto al Congresso dì Verona relativo alle « prime 
linee di una Unione internazionale di aviazione». Trattando delie 
qualità professionali da richiedersi nei costruttori, egli si giustifica 
per non aver inserito nel disegno di convenzione da lui proposto, un 
artìcolo che espressamente le riguardi, « sembrando sufficiente cautela 
la iscrizione obbligatoria di ogni apparecchio nel registro nazionale 
da comunicarsi agli altri Stati contraenti ». 

ho stesso concetto informava i lavori preparatori della Conferenza 
di Parigi ; ed a ragione; poiché la verifica delPareost&to eseguita prima 
di autorizzarlo all esercìzio della, loeom ozi one, basta a garantire la si cu- 
tezza pubblica e la vita umana anche senza particolari prove p re ve ti¬ 
ri ve e generiche di attitudine tècnica date dal costruttore, mentre 
questa ultima garanzia, riuscirebbe del tutto insufficiente quando non 
fosse seguita dall-àltra (1). 

Alla constatazione delle attitudini dell'aerostato. può dunque ri¬ 
dursi la garanzia indispensabile relativa alla costruzione dei veicoli 
aerei, garanzia alla quale si riferisce il secondo gruppo delle regole 
proposte dal Zecco- H osa (2); secondo le quali: «nessuna aeronave 
potrà intraprendere l’ascensione, se un 1 apposita visita e un’apposita 
perizia da farsi volta per volta non abbia accertato il buono stato 
di naviga fai Irta aerea e le soddisfacenti condizioni di sicurezza e di 
costruzione, a norma del Regolamento da stabilirsi ; sarà dal regola¬ 
mento stabilito dì quali attrezzi, arredi e strumenti ogni veicolo 

{1} G. EàHH ET. L’ in utili té (Pini « bureau verità^» aerien . Hev. Jm\ m% t 
de la loeom ■ enne . D éce m b re UH 0 . p ag. 3 2i> - 33 I . 

(2) Rapporto citato, X. 6-0. 
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aereo debba esser munito pinna che intraprenda I ascensione: e ogni 
a re on ave, prima della ascensione, sarà assoggettata ad una seconda 
visita, per la quale dovrà verificarsi se essa non manchi di qualche 
oggetto necessaria ut suo corredo ». H futuro regolamento dovrebbe 
determinare il tempo, il modo e la forma con cui debba procedersi 
nella prima e nella seconda visita. 

Anche il Merli invocava genericamente tali garanzie, ma, « lasciando 
rultima parola ai tecnici >\ si limitava (1) a raccomandare la sorve¬ 
glianza per le condizioni di sicurezza dell'aerostato. Quesiti dovrebbe 
essere oggetto di un collaudo come si pratica per le costruzioni ferro¬ 
viarie, he sue attitudini dovrebbero costituire una condizione per la con¬ 
cessione della bandiera, e dovrebbero risultare da un atto di abilitazione 
alFesercizio; indicato in apposito registro, ed attestato da mi docu¬ 
mento rilasciato al Capitano. A tal line il l* a udii Ile, nel suo Progetto 
di Convenzione presentato all'Istituto di 1 drillo Internazionale, pre¬ 
poneva la seguente regola: (art. 5) « Pour éfciv admis à circuii tout 
aérostat privé doit avoir un permis de circuì a ti on indiquant sa uatiu- 
nalité et tes dispositions assantieìles de Pappareil », aggiungendo 
che : « dans chaque Etat un rùglemeiii intérieur delermine les co ri¬ 
di tions auxquelles seront délivrós, apròs un essai de navigabili tri 
les penai* de circulatiun aérieime » <> che «à tonte epoque le Service 
eompétent aura le droit de visiter les aerostats admis à circuiti , et 
le permis de circulation sera retiré mix aérustats qui ne renqiliraieut 
plus les conditems requises pour m* vignar 

La necessità di mi permesso dì esercizio e di una sorveglianza sulla 
attitudini di locomozione degli aerostati, era ammessa in sostanza 
da tutti gli Stati aderenti alla Conferenza di Parigi, La (iraubretagna 
ammetteva la necessità del permesso iniziale dì navigazione per gli 
aerostati privati, ma riteneva che tanto I obbligo intemazionale 
di non rilasciare il permesso se non che dopo una prova di attitudine 
a volare su località pubbliche- quanto hi determinazione specifica delle 

(1) Hjùjlj, Dos Luflwhiff. m intemen Rechi and VólkerreehL luridi. Oi»U 
Fuseli, 1908, pag. 23-24. — Min li, / problemi qiimdUì àelVm>Umone, Ri¬ 
vista delle Gòlfeunkazioni », febbraio 1910, pag. 112. 
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condizioni e delle prove, dovessero essere riservate ad epoca futura, 
quando P aeronautica avesse compiuto maggiori progressi. La Francia 
voleva affermato Pobbligo internazionale del permesso iniziale di 
navigazione, ammettendo che questo fosse dato in ciascun paese 
secondo le norme rispettive di diritto interno, con validità riconosciuta 
anche negli altri Stati : e che secondo gli stessi criteri potesse essere 
ritirato. La Germania era d'accordo coita Francia su questo punto. 
L’Austria-Ungheria riteneva invece che al carattere intemazionale 
delPobbligo del permesso dì navigazione, dovesse corrispondere la 
internazionale uniformità dolio sue condizioni, da fissarsi secondo un 
accordo fra le associazioni aeronautiche. 

La Bulgaria faceva espressamente una riserva che deve del resto 
ritenersi implicita nelle risposte di tutti gli altri Governi. Le attitudini 
di locomozione, devono veri bearsi, secondo, la risposta bulgara, da ogni 
singolo Stato ; ma questo, non deve ritenersi obbligato ad esercitare 
tale sorveglianza in modo da inceppare i tentativi degli inventori, vie¬ 
tando loro di esporsi con nuovi esperimenti a correr un pericolo, ogni 
(piaivolta con questi esperimenti non si propongano di uscire dal ter¬ 
ritorio del loro Stato. Inoltre, il Governo bulgaro riteneva necessario 
il permesso di navigazione anche da parte di ogni Stato nel cui terri¬ 
torio rarrostato debba penetrare. 

Il Governo del Principato di Monaco proponeva che il permesso 
iniziale di locomozione, fosse dato, in ciascun paese, da ima com¬ 
missione speciale analoga alle commissioni di armamento delle navi, 
incaricate di constatare 1 attitudine della macchina a solcare Paria 
con piena sicurezza (I), Tale permesso dovrebbe ritenersi necessario, 
secondo lo stesso Governo, per gli aerostati destinati a servizio pub¬ 
blico, e dorrebbe, come secondo le proposte del Uossemburgo, essere 
riconfermato a periodi de tur minati o dopo riparazioni importanti del 
veicolo. Nel paese d origine dovrebbe, in seguito a tali verifiche* se¬ 
guire 1 immatricolazione a condizioni analoghe a quelle vigenti per le 
navi di commercio, collo scambio degli elenchi fra Stati, ritenuto 


(li V, pur ì Italia HtHfoffintettjo 20 ttHujijio 1897, n. 071. art. 44 e 4/5. 
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obbligatorio per gli aerostati facenti Ber vizio pubblico, e per quelli pri¬ 
vati, soltanto a partire da una determinata misura di tonnellaggio. 
Il Governo russo voleva che il permesso iniziale, valido soltanto 
per un periodo di tempo da determinarsi, emanasse dalle Autorità 
locali di polizia quanto alla facolta della libera locomozione, e dagli 
ispettori tecnici quanto alla constatazione delle attitudini materiali 
dell ^reostato alla locomozione. D’accordo poi cut Governo bulgaro, 
anche quello russo voleva che dovunque un a reostato proveniente 
dall’estero, dovesse, per poter varcare le frontiere, essere munito di 
un passaporto di bordo vistato dalle Autorità diplomatiche o conso¬ 
lari dello Stato nel cui territorio l'areofitato volesse approdare, passa¬ 
porto valido soltanto per la durata di sei mesi, 

Tl duplice permesso tecnico e di polizia voluto dalla Russia, costi¬ 
tuiva la soluzione opportuna di un dubbio espresso nello risposte del 
Governo svizzero. Quest ultimo ammetteva la necessità del permesso 
iniziale, ma aggiungeva che da questo non deve intendersi derivare una 
garanzia circa la qualità dellureostato. Ora quando 1 areostato è 
sottoposto alla verifica tecnica dì un collegio investito di competenza 
ufficiale da parte dello Stato, la garanzia, nel senso volgare e non stret¬ 
tamente giuridico della parola, esiste completa, quantunque non 
possa esistere punto nel senso legale, perche non può implicare se 
non che una indicazione autorevole che quel mezzo di locomozione 
possiede le attitudini © gli elementi di sicurezza propri! del tipo nor¬ 
male della specie di macchine a cui appartiene, senza alcun obbligo 
dì risarcimenti da parte dello Stato verificatore per il caso di infoi- 
turni. E tale è appunto il caso nelle verifiche ammesse o volute dagli 
altri Stati: nelle quali esiste il solo elemento tecnico e non quello 
di polizia rappresentato dalle condizioni relative alla capacità ed alle 
attitudini morali dei costruttori e dei piloti. 

In Italia il Ministero dell’Interno rispondeva in senso in parie 
analogo a quello della Bulgaria, volendo die il permesso iniziale di 
navigazione non fosse accompagnato da restrizioni tali da ostacolare 
i progressi tecnici, come sarebbe per esempio, la esigenza di costru¬ 
zioni tali da garantire la sicurezza personale del pilota e di chi salga 
a bordo dell'ai-costato. [I Ministero dei Lavori Pubblici, aggiungeva, 
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nello stesso senso, la proposta che si esentasse daiFobbligo di punirsi 
del permesso di circolatone, ogni aerostato destinato ad esperimenti 
in località non presentanti pericolo per la sicurezza pubblica ; e voleva 
distinti, sotto il rispetto del permesso, gli areostati in servizio pubblico 
da quelli privati, esigendo per i primi soltanto la verifica del Governo, 
ed àccontentandosi per gli altri dei certificati delle società aeronau¬ 
tiche. Di tale distinzione non vi era traccia nelle proposte dei Mi¬ 
nisteri italiani della Marina e della Guerra; Fui timo dei quali voleva 
che Fareostato fosse sottoposto a prove di stabilità e di sicurezza dei 
passeggeri, e ad una ispezione annuale da parte di una speciale com¬ 
missione tecnica. 

Il Ministero italiano di Grazia e Giustizia, aggiungeva poi, su questo 
punto, alle osservazioni relative al programma del Governo francese, 
anche varie proposte proprie dirette a completarlo, talune delle quali 
si riferivano appunto alle qualificazioni delFareostato. Si dovrebbe 
considerare secondo tali proposte, se la navigazione aerea, anche limi¬ 
tata alla industria dei passeggieri e delle merci, debba formare oggetto 
di una concessione preliminare, come per V esercizio di un sovrano 
diritto di fatato; determinare il regime applicabile alFaerostato navi¬ 
gante sopra il mare : regolare il diritto di visita nelFinteresse doganale; 
fissare. una regola per la competenza giudiziaria circa i delitti commessi 
durante il viaggio aereo: decidere se debba stabilirsi un regime spe¬ 
ciale per i palloni frenati; e proclamare Fassoluta libertà per i palloni 
sonda non montati. 

D'accordo con le proposte del Ministero dei Lavori Pubblici, 
erano sostanzialmente quelle della Commissione del Touring Club, 
la quale naturalmente, piuttosto che agli areostati destinati a ser¬ 
vizio pubblico, doveva rivolgere la propria attenzione a quelli pri¬ 
vati. A tal fine essa proponeva che: «Fareostato debba ottenere, 
come condizione alla immatricolazione, un permesso iniziale di navi¬ 
gazione»; restando riservata a ciascuno Stato la determinazione 
delle « norme per la concessione del permesso, la quale sarà subordi¬ 
nata a determinate condizioni, uguali nei varii Stati, riguardanti la 
navigabilità delFareostato ». Tale proposta non è a dir vero molto 
chiara se non si ricorra al concetto ispirante la proposta russa di 
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un duplica permesso, così da interpretarla nel senso che ciascuno -Stato 
possa detennmare U* condizioni necessario per ottenervi il permesso 
di navigazione, impianto si riferisca ad esigenze di polizia, mentre le 
condizioni di carattere tecnico saranno determinate in tutti gli Stati in 
modo uniforme. Che poi le proposte della Commissione si riferissero 
esclusivamente agli aerostati privati, risulta chiaro anche dal voto 
che la facoltà di concedere il permesso sia da ogni Stato attribuita a 
speciali società sportive e tecniche nazionali dello Stato stesso, e ciò 
per non inceppare, con soverchie formalità burocratiche, lente e gra¬ 
vose, Io sviluppo del turismo aereo >». Secondo le stesse proposte, 
nessun permesso dovrebbe essere richiesto per gli aerostati pubblici. 
E ciò à evidente, perchè della loro attitudine a navigare, è garanzia 
sufficiente l'autorità dello Stato al quale appartengono e dal quale 
dipendono. Ma fra questi e gli aerostati privati, stanno quelli che, pur 
appartenendo a privati singoli od a società, esercitano il trasporto 
pubblico: e per tali veicoli sussiste la necessità del permesso iniziale: 
nè la concessione di questo potrebbe essere attribuita ad una società 
tecnica, me bensì riservata ad un organo dello Stato. 

Di queste varie tendenze aveva tenuto conto la Conferenza di Parigi 
nel capitolo secondo del Progetto di Convenzione annesso al suo pro¬ 
getto di Protocollo dì Chiusura. Tn quel capitolo, relativo ai « certificati 
di navigabilità e ai brevetti di capacità », era riconosciuto necessario 
un certificato di navigabilità rilasciato o reso esecutorio nello Stato 
del quale Pareostato possiede la nazionalità (ari. 11), La concessione 
dei certificato era subordinata alla dimostrazione di mi minimo di 
attitudini alla locomozione, risultante da saggi effettuati davanti una 
pubblica autorità dello Stato o davanti una associazione aeronautica 
da quello abilitata, L’una o Faltra autorità doveva essere incaricata 
di procedere a visite periodiche, da menzionami nel certificato, per 
verificare la persistenza delle attitudini di navigabilità nell aroostato. 

Si ammetteva pero che dai saggi di navigabilità si potesse anche pre¬ 
scindere nel caso dei palloni liberi e in quello cFun tipo d’areostati, 
la navigabilità dei quali sia stata già debitamente constatata (art. 12), 
Si assicurava la specifica identificazione disponendo (art. 18) che al 
certificato di navigabilità dovessero essere aggiunti: il nome e domi- 








XII. I * A R A V ZI R rllll'l Ih A f'f*STWt‘i5.IO\H 


95 


cibo del costruttore e la data della fabbricazione; il numero od altro 
sogno di identificazione attribuito dal costruttore aU’aredstato ; la 
fotografia del dirigibile e delle macchine aviatorie (« dea apparsila 
d’aviation ») e le caratteristiche dell’flreostato fi). Si limitava la ese¬ 
cutorietà internazionale dei brevetti ai rapporti fra Stati contraenti, 
così da assicurare a ciascuno di questi, se non la uniformità delle con¬ 
dizioni (2), almeno la conoscenza certa delle condizioni che possono 
valere ad un areostato la facoltà di circolazione nei rapporti fra gli 
Stati contraenti (art. 17). Limite questo reso necessario dalla successiva 
disposizione del Progetto (art. 18), secondo la quale i « certificati di 
naviga b ili ta rilasciati o resi esecutori i nello Stato nazionale dell’areo- 
stato (3), saranno riconosciuti validi dagli altri Stati, a meno che non 
sia evidente rinadempiruento delle condizioni stipulate nella. Con¬ 
venzione » (4). 

rt) V. " Anne,ve f! a lari;. 13 di* la Convention », Proeès if$rhnvx citati, 
pag. 200. 

(2) Tale uniformità era stata invocata dal Congresso di Verona. Riso- 
Imione seconda, il 2 e 4. 

{3) Nel Progetto è usata- sempre la parola néronef. che, secondo rari , 1, 
Httrve a designare i palloni liberi, i dirigi bili o gli apparecchi d'aviazione* 

4) il diritto di non riconoscere per la ciré (dazione nei limiti e nello spazio 
sovrastante al proprio territorio i certificati di navigabilità conferiti da uno 
Stato contraente» sarebbe riservato ad ogni altro Stato contraente soltanto 
ite) caso che fosse un suo suddito il cottoessi ori alio del eerèfie&to: art. IH, 
al* 2, Procès verbali? citati, pag. 1ÌHM9T. 
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Molto piu necessaria è la sorveglianza relativa alle attitudini di chi 
assuma la direzione dell areostato e la responsabilità del suo viaggio, 
ed a quelle dei suoi aiutanti. Se infatti, a garantire delle facoltà loco¬ 
motrici della macchina, possono bastare, in certi limiti, gli effetti della 
concorrenza e la rinomanza della Casa costruttrice, la garanzia della 
capacita dei conducenti non può risultare se non che da un attestato 
autorevolmente conferito dallo Stato o sotto gli auspici e col rico¬ 
noscimento delle Autorità dello Stato. « Die Àngestelten der Luft- 
schiffunternehmungen, die auf die Leitung irgendeinen direkten Ein- 
iluss ausiìben, mussen, — scriveva il Meili (1) — sehr gut geschult 
sein. Der Leiter soli das Auge eines Feldherrn besitzen. Die kenntnisse 
haben sich auf die Physik der atmosphàre (meteorologie) mìt alien ihren 
Details zu beziohen , Ballonfahrten sind wissenschaftliche Eelstungen ». 

Per tali motivi le condizioni che il Zecco-Dosa invocava per i 
costruttori (1) dovrebbero esser fatte valere piuttosto per i condu¬ 
centi degli areostati. Cosi proponeva il Trentin in occasione del Con¬ 
gresso di Verona, ponendo in prima linea per importanza le prove 


(ì ) Meili , Das Luftschiff, eco., pag, 24 - 25 , 

(2) Zocco-Rosa, loc. cit., pag, 4 © 5, « I. R vietato di costruire veicoli aerei 
a chiunque non sia munito dì relativa patente. — 2. La patente sarà concessa 
dal competente Ministero. 8, Le condizioni per il conseguimento della 
patente sono: a) aver raggiunto la maggiore età; i>) non essere mai stato con¬ 
dannato per truffa, falso o altro reato contro la fede pubblica; c) aver subito 
con buon esito un esame teorico-pratico, secondo i programmi da stabilirsi ». 






100 


DIRITTO AEREO INTKRK AZIONALE 


di capacità degli aeronauti, e sostenendo la necessità della istituzione 
di Commissioni regionali presiedute dal Prefetto della provincia o da 
un suo delegato e completate da quattro altri membri tecnici, due ap¬ 
partenenti al corpo degli impiegati dello Stato, e due designati dalla 
Associazione aeronautica da costituirsi, sotto il pa tronato del Governo, 
fra gli inventori, i costruttori e i piloti che na faranno parte di diritto, 
e alla quale potranno accedere anche persone non appartenenti alle 
suddette categorie mediante una determinata contriIsuzione pecu¬ 
niaria, Si dovrebbero inoltre, secondo il medesimo, autore, detenni* 
nare le condizioni fisiche necessarie per la ammissione all’esame di 
aviatore, con interdizione a tutti coloro che non sieno in possesso dì 
una patente di aviatore rilasciata, in seguito alFesame, dulia Com¬ 
missione Suddetta, di servirsi di apparecchi di locomozione aerea. 
La necessità delle stesse condizioni, lasciando alle singole leggi od a 
future convenzioni internazionali* il compito di determinarle, era 
riconosciuta dal progetto del von Bar secondo il quale (1) «le con- 
ducteur n’aura pas (sauf quelques exceptions détorminées par la lei) 
une nationalité differente de celle de Faérostat: il devra passer un 
examen, et sera munì de papiers de légitiination; F&scension d un 
aérostat non inserita et sana condire tour qualifié conformement au 
§ 5 de Fort. 1, ne sera tolérée nulle part i». 

Più precise e dettagliate nel medesimo senso erano le proposte pre¬ 
sentate, contemporaneamente al von Bar, dal Bauchilìe, all Istituto 
di Diritto internazionale: « Tout pilota d r im aérostat prive, - propo- 
ne va egli alFart. 15 del suo progetto di convenzione internazionale, 
dori ètra muni d’un certificai dSlivré, après examen, par une aufcorité 
compétente. II y aura des certificata particuliers pour les ballons 
libres, pour les ballons dirigéables et pour les appareils d aviation. 
Le certificai délivré pour une catégorie d’aérostats ne peut servir 
pour ìa conduite d’un apparsi! appartenant à une autre catégorie. 
Les differente certificate peuvent étre délivrés à uri mème piloto* 
Les conditions exigées pour obtenir le certificai de capacitò, doivent 
ètre au moins les sui vantes : 1, atre agó de plus de 18 ans ; 2. avoir une 


(ì) Art. T § 5 e art. 2. 
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bornie vue; 3. ifavoir pas óté condanmé à des peines criminelies ou 
correctionnelles » ; ammettendosi che « un étranger peut, cornine un 
nàtionah ohtenir le certificai de capacitò », 

Intorno alla necessità dei certificati, ed al carattere delle condizioni 
coi subordinarne la concessione, si è manifestata* nelle rispettive ri* 
sposto al governo francese* la unanimità delle Potenze aderenti alla 
Conferenza di Parigi» h'ra quelle, la Gran Bretagna, molto opportu¬ 
namente domandava che ad ogni certificato di pilota fosse aggiunta 
la fotografia dtd concussionario: e la Rustia, pur ammettendo che il 
governo di ciascun paese potesse determinare indipendentemente il 
modo di constatare la competenza dei piloti? domandava per questi 
anche uno speciale esame constatante le loro cognizioni in materia 
di diritto aereo internazionale. 

In Italia, le risposte del Ministero della Marina, ammettevano 
chi le condizioni cui subordinare la concessione del certificato, fossero 
determinate dalle leggi dei singoli Stati ; il Ministero dei Lavori Pub¬ 
blici andava d accordò coi progetto del Pauebille. nella preferenza per 
tanti brevetti diversi* quante sono le specie di aerostati: e il Ministero 
della Guerra ammetteva che il pilota debba essere brevettato da una 
associazione aeronautica riconosciuta dallo Stato: che esso, coman¬ 
danti* di bordo, sia il solo responsabile secondo la legge: e che le Auto¬ 
rità possano in ogni modo, prescindendo da qualsiasi considerazione 
tecnica, determinare le persone da escludersi. Con queste ultime 
risposte andavano del tutto d’accordo quelle della Commissione dei 
I ouring Club, la quale* dopo aver constatato che « ii rilascio dì bre¬ 
vetti di pilota è già entrato nella consuetudine sportiva » aggiun¬ 
geva: a la Commissione ritiene utile di obbligare chiunque intenda 

navigare con un tipo di aerostato, ad ottenere il diploma di pilota 
pel tipo prescelto (sferico, dirigibile, aeroplano) ; ma la Commissione 
pensa che, almeno per ora, i brevetti di pilota dovrebbero essere rila¬ 
sciati a cura delle società tecniche o sportive (1) a ciò autorizzate ». 

(1) Sembra preferibile il sistema del conferì mento dei brevetti di 
aviatore riservato ad ima Commissione di Stato, A ciò tendono io 
Italia d*accordo i Ministeri della guerra e dei lavori pubblici. 
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Per dar modo agli aspiranti a questo brevetto di concorrervi non 
solo colla speranza di conseguirlo, ma anche con quella di poterne 
utilmente usufruire, il Meili (1) esprimeva il voto che all’uopo si insti* 
tuissero appositi corsi d'insegnami* sito nei principali istituti di fisica e 
di meteorologia. E citava ad esempio, il sig. Deutsch de la Meurtheche 
donava nel 1908 mezzo milione di franchi e una rendita di centoeiu- 
quaula mila franchi por la fondazione di un istituto aeronautico, e il 
sig. Basilio ZukarolT. residente a Parigi, che dotava con 700 mila 
franchi una scuola di navigazione aerea. Né questi esempi restavano 
senza imitazione. Nel gennaio del 1910 la •< Zeitschrift fiir das gesammte 
technische und gewerbliehe Eechf ». annunciava che il laboratorio di 
areonautica sorto presso la l'ni versi tu di Gottinga con mezzi forniti 
dalla Società per la navigazioni* meccanica aerea, e da quella per 
l’incremento della fisica e della matematica relative aU’industria della 
navigazione aerea-, aveva ottenuto anche una larga sm veuzioue dal 
Governo prussiano che vi avea conferita al prof. Prande una cattedra 
per l’insegnamento dell’areonautica. A questa istituzione seguiva 
presto quella di una cattedra dello stesso insegnamento presso la scuola 
di Charlottenburg. In Italia alla scuola militare di Tor di Quinto 
esistente dal 1908 e che ha già dato tanfi buoni risultati, ed agii inse¬ 
gnamenti universitari speciali istituiti a Padova e in altre Scuole Ini- 
versitene, si aggiungevano una speciale scuola di aviazione stabilita 
dal giugno 1910 presso il nuovo aerodromo milanese, ed un'altra a Por¬ 
denone. Tali scuole, poste sotto il patronato della Società Italiana di 
Aviazione, hanno io scopo di formare piloti aviatori e meccanici avia¬ 
tori, Così ai progressi della ©ostruzione, corrispondono quelli della 
locomozione; e mentre si modificano e si perfezionano le macchine 
destinate a librarsi nell’aria, si affinano e si addestrano anche le atti¬ 
tudini di chi vuol cimentarsi a governarle. 

Non si è poi tardato a parlare di una intesa internazionale, sia circa 
il conferimento di brevetti che abbiano dovunque lo stesso riconosci¬ 
mento, sia circa la detenni nazione di un minimodi condizioni che da eia- 


(I) Meili, I problemi giuridici della aviazione : Rivinta delle Comuni- 
cagioni e, febbraio 1910* pag. 112. 
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seuno Stato deb basi esigere per la loro concessione. A ciò accennavano 
anche il Medi (1) e il Fittard che scrive:» I)e mènie il faudra unifier les 
règie» concernant l’aptitude du condueteur et créer un brévet de capa¬ 
citò valable dans tous les pays » (2). 

Il Gemma, pur approvando il fine, avrebbe voluto conseguirlo senza 
sacrificio dell’autonomia d’iniziativa dei singoli Stati. A di lui avviso (8) 
« non è di competenza del diritto internazionale determinare le qualità 
professionali da richiedersi all e persone addette alla direzione o alla ma¬ 
novra del l'apparecchio ». Egli ammetteva che « nessuno possa spaziare 
sopra il territorio dell’Unione senza essere fornito almeno di quel mi¬ 
nimo di capacità che è guarentigia contro i danni alle cose e. più, 
contro i pericoli alle persone». Ma soggiungeva che « sarebbe ecces¬ 
sivo e sarebbe immeritata, prova di sfiducia fra autorità autonome 
ed eguali fra loro, pretendere un controllo internazionale nel con¬ 
ferimento di questi certificati ». Al diritto internazionale deve 
bastare che «in nessun paese alla direzione di un aerostato sia posto 
chi non abbia conseguito un titolo legale di capacità ». In tale 
senso formulava il (lemma gli articoli 4 e 5 del suo progetto di Unione, 
proponendo che «ogni Stato: contraente si impegni a comunicare agli 
altri un elenco annuale degli aerostati privati inscritti nel proprio 
registro, col relativo nome e numero d’ordine di inscrizione ; e che 
ogni persona addetta alla direzione o alla manovra deH'aerostàto 
debba essere fornita di un certificato di capacità aeronautica rila¬ 
sciato secondo le norme del rispettivo diritto nazionale ». 

Così voleva anche la Commissione Italiana del Touring Club, pro¬ 
ponendo che i brevetti rilasciati da uno Stato abbiano efficacia inter- 


(1 ) Meii.i, toc. cìL . pag. 117 e Dm Lufisckiff, etc. pag, 25. « Die uàmtliohea 
Erforderaisse, von denen ich Pier gesprochen Iiabe, soli tea, verni immer 
mogi ioh. internatio n al einheìtlioli aufgestellt werden. Auch ist ili re inter- 
nationale Wirkimg featzusetzen ; aber vielìeicht unter Wahrung gewisser 
Vor beh alte ssugunsten einer Nachprufuug der Saohe durch die einzelnen 
Stirateli. M tìglio herweise aber gelangt man zu einer internationalen Zen tra! 
KontroUstelle ». 

(2) Pittako, loe. dii., pag. i. 

(3) Gemma, loc. di., pag. SI e 10. 
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nazionale, almeno relativamente al tipo deU’areostato montato dai 
pilota portatore del brevetto. K md medesimo senso si esprimeva il pro¬ 
getto del Faiichiile del 1910. tanto per i .certificati di navigabilità degli 
aerostati, quanto per i brevetti di capacità dei piloti e dei macchinisti, 
proponendo che: «les perni is et les certificata dólivrés dans nri EM 
confcracfcant aient eflfet dans les autres pays ». 

Nè pare a primo aspetto che vi sia mot ivo ragionevole perdiapdnfe di¬ 
versamente, Le condizioni di navigabilità di una nave marittima interes¬ 
sano anche la sicurezza delle navi degli altri Stati colle (piali quella può 
incontrarsi in alto mare o in acque territoriali. Eppure nessuno pense¬ 
rebbe a sottoporre quelle condizioni ad una preventi va sorveglianza iutea¬ 
nazionale. l;a abilità dei capitani e dei piloti ha non minore importanza 
intemazionale senza che per ciò si vogliano insti tu ire dei brevetti 
intemazionali di capitano di lungo corso o di pilota n sottoporre alla 
condizione di certe esigenze il riconoscimento del brevétto posseduto 
da un capitario o pilota straniero, i n tali casi le ragioni della sicurezza 
giustificamo nel diritte» marittimo soltanto la esigenza del pilotaggio ob¬ 
bligatorio. Ina applicazione più larga di tale ultima esigenza sembra 
dunque soddisfare completamente le necessità della sicurezza ned diritto 
aereo, senza ricorrere a brevetti intemazionali od a. riserve fatte e ri¬ 
conferme imposte noi va rii paesi circa i brevetti stranieri: ma ricono¬ 
scendo normalmente, a ciascun brevetto nazionale di pilota o di 
macchinista, un valore intemazionale. 

Ma quella che si potrebbe definire, quanto ai brevetti, la soluzione 
nazionale, noti sembra più così preferibile, qua ndo si esanimino da vicino 
taluni punii di divergenza dàlia navigazione marittima che si presen¬ 
tano nella nav igazione aerea. Poiché la prima sì muove di regola fuori 
d ogni territorio, e l'altra di regola, mpm un territorio, e naturale die, 
mentre india prima le atti! villini tecniche di chi comande e guida la 
nav e interessano normalmente il scilo Stato al quale la. nave appartiene, 
nella seconda tutti gli Stati vi siano interessati per la tutela della 
rispettiva sicurezza. Ond’è che, nel regolare il conseguimento dei brevétti 
per la navigazione aerea, si debba conciliare la indipendenza dei sin¬ 
goli Stati, evitando la istituzione di uffici intemazionali esclusivamente 
competenti per la concessione, colla tutela dei legittimi interessi della 
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coli etti vita, fissari&o, per la efficacia in turnazi ornile dei brevetti, un 
minimo di condizioni, al di sotto delle quali i singoli Stati debbano 
impegnarsi di non scendere nei rispettivi ordinamenti, 

A tal fine avrebbe provveduto il « Progetto di Convenzione inter¬ 
nazionale » elaborato dalla Conferenza internazionale di Parigi del 1930, 
Secondo quel Progetto (art. 14) «le piloto? le chef mécanicien et les 
persormes appelées à les remplacer? devront étre polir vus de brevets 
d’apt itnde délivrés ou rendus exécutoires par TEtat dont Paéronef pos- 
sèdiì la nationalité; en cas (Purgene®, le piote pourrà ehoisir? pmir 
le remplacer ou pour remplir les fonctions de chef mécanicien? des per- 
sonnes pourvues de brevets délivrés mi rendus -exécutoires par un autre 
Etat contraetelit ». Ciascuno Stato contraente potrebbe (art, 17) ren¬ 
dere esocutori i soltanto i brevetti conferiti da un altro Stato contraente; 
non sarebbe obbligato a riconoscere quelli conferiti ad un suo suddito 
da altri Stati contraenti, e, nella cerchia di tali Stati; F esecutorietà non 
potrebbe essere negata al brevetto se non nel caso (art. 18) che fossero 
evidentemente venute a mancare in tutto od in parte le condizioni 
necessarie e constatate a! momento del conferimento del brevetto. 
Tali condizióni sarebbero diverse, come diversi i brevetti, nel caso 
rispettivamente dei palloni liberi, dei dirigibili e degli areopìam (art. 15); 
ed il brevetto ottenuto per una categoria non servirebbe come abili¬ 
tazione sufficiente per un veicolo d'altra categoria. Il conferimento 
del brevetto seguirebbe (art, 15) ad un esame teorico e pratico subito 
davanti una autorità dello 8tato od una associazione aeronautica da 
questo abilitata. I/età minima per gli aspiranti al brevetto sarebbe 
fissata a IR anni: e il documento dovrebbe essere accompagnato 
(art. 16) dalla fotografia e dalla firma dell’abilitato. 

Le regole elaborate dalla Conferenza di Parigi sono restate allo 
stato di progetto? ni potrebbe prevedersi quali modificazioni saranno 
per subire alla riconvocazione della Conferenza. Ma intanto la spon¬ 
tanea elaborazione del diritto si svolge secondo lo stesso indirizzo verso 
lo stosso risultato, affermando la necessità dei brevetti e la loro spe¬ 
cializzazione. e riconoscendo la competenza indipendente dei singoli 
Stati quanto alla concessione, ma subordinando il riconoscimento 
estraterri tonale di questa ad un minimo di condizioni mutabili agli 
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effetti dollVrdim mento territoriale, ma non riducibili agli effètti del- 
rordinamento internazionale della locomozione aerea (lì. 


(i> V. nella Revue jimdique mternationule de locoraotion aérieime 
janvier imo, fase. 31-38 e 33-34 e ootobre 1910, pag, 28&S87: /''rane*, 
f Àgue nut tonale néri&ime è Frmi e. Aero C:uh w Breve* , Règie meri t Regole 
per la concessione dei Ire brevetti* colla differenza che la concessione di 
quelli relativi ai palloni liberi ed ai dirigibili può essere fatta « a tout 
candida* àgé de vingt et tiri an> * mentre quello relativo agli apparecchi 
d’aviazione non può essere concesso che à tout aviateur franga tu ayant 
aceompli Ics performance# conforme# au régiemeiu de la fédération acro* 
nautique in ternario naie •<. Questa poi Ò - Revue » cit., novembre I10* 
pag. 31 7, 8) nella seduta di Parigi del 28 ottobre 1910, ha approvato il testo 
dei nuovi regolamenti intemazionali per le tre specie di brevetti, beta 
richiesta per poter aspirare al eoMfeguìmento, « fissata indistintamente a 
18 anni* mentre, secondo il regolamento dell 4 òro 4 lui* francese, non era 
fissata Tetà minima per gli aviatori, ed era fissat a a 21 anni per i piloti dì 
palloni liberi o dirigibili. D'altronde non è fatta per alcun candidatola con¬ 
dizione della nazionalità, ma per tutti si richiede che siano ressort issai* t 
de la jurisdiction du pouvoir sporti! régwsant iaviation danè chaque pays 
réprésenté à la Fédération aéron antique ìntemationale » Nel proclamare 
poi queste condizioni adottate uniformemente per tutti i paesi aderenti, 
il regolamento aggiungeva: < Ce sont dee condìtions minmia* chaque pays 
pouvant en augmenter a leur gré les exigences, Cee conditìons entrerei} t 
en vìgueur le lo février 19J *, Le teste dee brevete en deux faugues: en 
francai# et en la langue de chaque pays, Il sera ajouté en six Jangues tuie 
petite note pliant le# auto ri Ics des di vera pays de reserver ben accudì 
aux pilo tea . 
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Nazionalità ed identificazione delTareostato. 


Quanto piò facile e rapido è lo spostamento degli areostati da ter¬ 
ritorio a territorio, tanto più necessaria apparisce l 5 adozione di norme 
analoghe a quelle vigenti nel diritto marittimo, circa la loro iden¬ 
tificazione nazionale ed individuale. Ogni aerostato, come ogni 
nave, dovrebbe essere giuridicamente legato ad un territorio, mediante 
il vincolo di nazionalità, vincolo subordinato, come per le navi, a 
talune ben determinate condizioni circa la proprietà, e risultante in 
inodo indubbio da prove esistenti costantemente a bordo della nave. 
In questo senso era concepito il progetto del von Bar del 1910, che 
disponeva: « Ne seront inserita dans lés régistres d’un Etat que les 
aerostato doni les propriétaires sont nationaux ou des sociétós ayant 
leur siège dans eet Etat, Hont de mème nationaux les aérostats ap- 
partenants à des propriétaires qui sont sujets de l’Etat » (1) 

Tale doveva essere uno dei punti fondamentali della Unione Inter¬ 
nazionale di Aviazione secondo il Gemma (2). Ed appunto la necessità 
della certezza assoluta circa la. nazionalità degli aerostati* lo induceva 
sopra tutto ad invocar© la stipulazione di una Convenzione Inter¬ 
nazionale. « Che ogni apparecchio, -— egli scriveva, — debba rivestire 
un preciso carattere nazionale e che su questo non abbiano a sorgere 
perplessità, è cosa che non sembra poter seriamente mettersi in 


(1) Vox Bàk, Projet de Reglèment Piai de pmx , Art. 1, Aimuaire de 
l lnstitut de Dr. Xnt. 1910 pag, 317, 

(2) Gemma, Prime linee , eco. Verona 1910, pag. S e 15 art, 2, 
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dubbio. K però altrettanto varo che, se nel determinare la nazio¬ 
nalità dell'apparecchio, gli Stati non si mettono d'accordo su certi 
criteri fondamentali, potranno ripetersi gli inconvenienti che già oggi 
il diritto deve deplorare nei riguardi della cittadinanza degli in¬ 
dividui » fi). 

Perciò giustamente egli insisteva nella proposta della l inone Inter¬ 
nazionale* e in particolare m 1 )! 1 invocare un accordo universale relativo 
alla nazionalità degli apparecchi* rispetto alla quale <■ sopratutto 
necessaria la formazione di un diritto uniforme- Fra i criteri! che 
potrebbero adottarsi per i! conferimento della nazionalità agli appa¬ 
recchi. i! Gemina vorrebbe poi mettere senz altro da parte quello 
dedotto dal luogo e dal materiale di costruzione, e quello derivato 
dalla cittadinanza degli aviatori, per far prevalere invece quello 
della nazionalità dei proprietari i. Da ciò derivava l'articolo 11° dello 
« schema di regolamento internazionale », proposto dal Gemma : 

« Nessun «reostato può esser privo rii nazionalità. Per la nazionalità 
de trareostato è indifferènte il luogo ed il materiale di costruzione* 
Essa viene determinata dal possesso: epperò : se un aerostato è pos¬ 
seduto da uno Stato sia ;i titolo demaniale clic patrimoniale, la sua 
nazionalità sta in relazione collo Stato al quale Fareostato appartiene : 
se è posseduto da privati, la sua nazionalità è determinata dalla 
cittadinanza del proprietario o dei maggior numero dei proprietari* In 
questo caso però non può essere di cittadinanza diversa chi assume 
la responsabilità delta direzione e della manovra, mentre nulla 
rileva la diversa cittadinanza degli altri aeronauti o passeggieri ». 

La nazionalità del comandante sarebbe dunque, negli aerostati, 
come nelle navi mercantili, non già un elemento determinante, ma 
una conseguenza necessaria ed obbligatoria della nazionalità delFap- 
pareeehio. Tale criterio prevaleva nel Congresso giuridico intema¬ 
zionale di Verona colla approvazione dei seguenti voti: 

1- che ogni aeronave debba avere una nazionalità e debba por¬ 
tarne con sè le prove : 


(lj V. A. Henry Cou annier, De la naM&mlUé el dv domivile dee aéronefs, 
Rtw, jurid. int. de la locomotìon aérieune jmn 1910, pag. 165, 7. 
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■2. che il criterio di determinazione della nazionalità sia identico 
per tutti gii Stati: 

3. che il criterio di determinazione preferibile sia quello della 
nazionalità del proprietario. 

Con questi voti andava d’accordo anche il progetto del Fanciulle 
del 1010, che disponeva nell*art. *2: « tout aérostat doit avoir ime natio- 
nalité. La nationalité des aerostato publics est celle de ì’Etat au Ser¬ 
vice duquel ils soni afféétés. Celle des aérostats privés est déterminée 
par celle de leur prò prie taire », 

Nel medesimo senso erano concepite le risposte delle Potenze 
aderenti alla Conferenza di Parigi del 1910. Il Governo francese 
era senz’altro in favore della proposta del Fauchille. Il Go¬ 
verno del Lussemburgo volea far dipendere la nazionalità del¬ 
l’aerostato. dalla nazionalità comune del proprietario, del capitano 
e dei tre quarti dell’equipaggio; ma evidentemente i due ultimi ele¬ 
menti. dovevano considerarsi come conseguenze del primo e quali con¬ 
dizioni perchè il primo potesse continuare a produrre i suoi effetti. 
11 principato di Monaco liniitavasi a domandare la formulazione di 
regole analoghe a quelle vigenti circa la determinazione della nazio¬ 
nalità delle navi. La Granbretagna riconosceva la necessità di cer¬ 
tezza circa la nazionalità; ma proponeva che la discussione circa i 
criteri migliori per determinarla, fosse lasciata in tutto alla prossima 
conferenza. La Danimarca avrebbe voluto che gli apparecchi da dichia¬ 
rarsi nazionali appartenessero per almeno due terzi a cittadini od a 
persone domiciliate nello Stato da non meno di cinque anni, od a società 
aventi la propria sede nello Stato. I varii ministeri italiani erano 
d’accordo nel volere determinata la nazionalità in in odo elio coin¬ 
cidesse con quella del proprietario ; i l Ministero della Marina avrebbe vo¬ 
luto aggiungere anche talune regole circa la nazionalità dell’equipaggio; 
e quello della Guerra volea subordinare alle condizioni della residenza 
per sei mesi nel territorio e della autorizzazione del Governo, il muta¬ 
mento di nazionalità di un apparecchio. La Commissione italiana del 
Touring Club, oltre che per ragioni d’ordine giuridico e politico, rite¬ 
neva, anche per motivi turistici, che l’areostato debba avere una nazio¬ 
nalità: e ciò affinchè sia suscettibile di una identificazione obbligatoria 
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t'd autentica, noe ossari a per ottenere le facilitazioni turistiche di 
transito e di dogana. Fra i varii criteri che potrebbero adottarsi per 
determinare la nazionalità, la Commissione voleva escludere assolu¬ 
tamente come nonna, intemazionale, quello del domicilio del pro¬ 
prietario, ■< perchè i! criterio giuridico del domicilio varia da legislazione 
a legislazione, e una stessa persona può essere ritenuta domiciliata 
da duo Stati diversi presso ciascheduno di essi; ed è utile non far 
risorgere in questa materia i conflitti di loggi cosi frequenti nel diritto 
privato relativamente al domicilio ». Dopo aver escluso però il cri¬ 
terio dei domicilio del proprietario, la Commissione non si pronunciava 
per un altro criterio unico da adottarsi in modo uniforme, ma voleva 
lasciare che « ogni Stato, determinasse le condizioni che crede prefe¬ 
ribili per la concessione della nazionalità» (l). 

I conflitti, malgrado questa larghezza di scelta delle condizioni 
lasciata al diritto dei singoli Stati, avrebbero potuto egualmente evi¬ 
tami secondo quella Commissione, stabilendo che « la immatricolazione 
nei registri di uno Stato non possa farsi se non per gli aerostati inai 
prima immatricolati presso nessuno Stato, o per quelli die dimostrino 
di aver fatto cancellare altra precedente immatricolazione in altro 
Stato»; e che «la cancellazione dai registri di uno Stato non possa 
farsi che per gli aerostati non più atti alla navigazione, o, per gli altri, 
sotto condizione di altra immatricolazione in altro Stato ». 

Del resto, sia per la legislazione uniforme, quando fosse preferita 
in tale argomento, sia per la sola legge nostra quando si adottasse 
la larghezza di criteri individuali preferita dalla Commissione del 
Touring Club, potrebbero utilmente riprodursi in tale argomento, come 
rispondenti a tutte le esigenze di chiarezza e di garanzia dei singoli 
Stati, le disposizioni dell’al. 1° deìl’art. 40 del nostro Codice per la 
Marina mercantile, conservando 1 ’assimilazione ai cittadini degli stra¬ 
nieri domiciliati {e non di quelli residenti) da cinque unni, in quanto si 
riferisce alla proprietà dei palloni liberi o dirigibili, ed escludendo 
anche l’assirailazione degli stranieri domiciliati in quanto riguarda la 
proprietà degli apparecchi d’aviazione. 


(I) Cosi il OoxUnnjek, lo e. eiC, pag. J (57. 
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Il Progetto di convenzione elaborato dalla Conferemo di Parigi 
del 1910, ammetteva die (art* 3) «pour la dotenninatiou de la natio- 
nalité des aeronefs, la legistal ion de ch&quo Etat contractant s attacile 
^oit a la nationalité de lem* proyriétaire, soit m domicile da proprie- 
taire sur son ter ri taire », od aggiungeva: « l’Età fc peut d’aillenrs esiger 
i[ue sdii national so ì t en moine temps domiciliò sur son torri fco ire ou 
encore admettre les étrangers domieiliés ausai bien que ies natìonaiix ; 
si Taéronef appartieni à ime société anoiiyme ou par aetions, il ne 
pourra lui ètre conféré que la nationalité de TEtat sur le temtóire 
duquel la société a son siège social ; dans le cas où Taéronef appartieni 
a plusieuis propriétaires, la quote-pari des propriétaires, qui soni 
nationaux de TEtat ou qui soni domiciliés sur le terrìtoire de cet 
Btat, doi ètre au moins de deux tiers il Ad evitare i conflitti era 
poi disposto che (art* 4) « Taut que Taéronef possedera, conlormément 
a 1 artici© 8, la nationalité do l'un des Etats, contractants, aucun des 
autres Etats ne pourra lui conferir la situine»; e oh© (art* 5) «un 
aéionef perdra sa nationalité lorsque les eondifcions moyennant les- 
q nel les elle lui a éte conféree, cesseront d’oxistor ». 

Alla nazionalità dell'apparecchio deve corrispondere, come per 
le navi, la immatricolatone nei registri dello tìtato al quale Tappa- 
rocchio giuridicamente appartiene e nel quale si trova il suo porto 
di residenza* Da ciò derivano la necessità della, iscrizione e il ca¬ 
rattere di elemento di prova della nazionalità che a tale iscrizione deve 
essere attribuito* 

« Les aerostati affeetés au transport de personnesoudeinarchandises, 
- proponeva il von Bar (1) — doivent ètre inserite dans des régistres 
offieiels; 1 aérostat inserii dans le registro officiel d*un Etat ast réputé 
navire aérien national du dit Etat »* Tali inscrizioni, costituendo una 
indicazione della nazionalità, il Gemma proponeva nel suo progetto 
di Unióne (art* IV) «che ogni tìtato contraente si impegnasse a comu¬ 
nicare agli altri una lista annuale degli aerostati privati inscritti nel 
proprio registro, col relativo nome e numero descrizione », In questo 


(I) Von Bah, Art I, §§ I e II del suo progetto di regolamento* Tedi 
Àunucrìre l c. 


s — avm/LAftL Diritto fttfrf** 
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senso il Congresso di Verona esprimeva il voto « che la nazionalità 
debba risultare dalla iminatrieolazione e annotazione nei pubblici 
registri ». Così il progetto del Fanciulle (urt, 8):« Tout aérostat doit 
ètre ìmmatrieitlé stir ime liste dressée par Fautorité puhlique de 
FEtat doni il dépend.ou dii pays où réaide son propriétaire: I'immatri- 
culation iudiquera le noni et Fespèce de Faérostat, le noia et 1 ad resse 
d k so a propriétaire : la légisiation de chaque Etat fixc tes lieitx où Icb 
iumiatriculatioiìs doivenl ètre faiti-s et Fautorité qui en est ehargée; 
les differente Ètats échangeront entro eiw Ics listes des aerostato 
inserite » (1), 

La Russia» nelle proposi •♦dative al programmadella Confcrenzadi 
Parigi, ritenendo necessaria la immatricolazione dell aerostato nel 
paese d’origine, proponeva che in quella venisse indicato il carattere 
pubblico o privato, il nome o numero dell’apparecchio, il nome del 
proprietario e del pilota responsabile, il sistema dell apparecchio, il 
luogo di residenza» il numero delle macchine, la loro forza e \à capacità 
dell’aerostato. Gli elenchi ufficiali degli aerostati, fatta eccezione da 
quelli militari, dovrebbero, secondo quelle risposte del governo rutào, 
essere periodicamente pubblicati e scambiati fra i Governi p<i ria 
diplomatica. 

In ciò concordavano anche le proposte austro-ungariche e danesi. 
Il Governo svizzero invece giudicava non necessari, così la pubbli 
eazione, come lo scambio fra gli Stati, degli elenchi ufficiali degli 
aerostati: ed Opinione eguale era espressa dal Ministero dell Interno 
d’Italia, discorde su questo punto dai Ministeri della Guerra e della 
Marina, e meno completamente da quello dei Lavori Pubblici, secondo 
il quale « tinche resti limitato il numero degli aerostati, la comunica 
rione degli elenchi potrebbe farsi senza inconvenienti ». Coi Ministero 
dell’Interno, andava d’accordo nel non ritenere necessari la pub¬ 
blicazione e lo scambio tra gli Stati delFelenco ufficiale degli areostati, 
la Commissione italiana del Touring Club, secondo la quale: « 1& im 
matricolazione degli areostati privati dove essere subordinata alla loro 
navigabilità e a quelle condizioni, che ogni Stato crederà di porre. 


(1) V, Anmiaire eie, p&g. ,503, 
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specialmente se sarà accolto il principio che la im matr ièol azione 
attribuisce la nazionalità ». 

Secondo il progetto di Parigi lo Staio che attribuisse la propria nazio¬ 
nalità ad un aerostato, do vre.h he farlo iscrivere nel proprio registro-matri¬ 
cola: e nei caso che l’areostato avesse il suo porto di residenza nel ter¬ 
ritorio di un altro Stato contraente, questo Stato dovrebbe esserne 
avvisato immediatamente dopo riseminile (art. (3). Questa (art. 7} 
dovrebbe contenere una descrizione dell’aeronave ed indicare il nu¬ 
mero od altro segno di identificazione dato airappareechio dal 
costruttore, la marca nazionale preveduta dall’annesso a (1), il 
numero d’immatricolazione, il posto ili residenza, il nome, la nazio¬ 
nalità e il domicilio del proprietario e la data deU’iserizione. Il 
certificato di nazionalità (art. 8) consisterebbe poi in un estratto dal 
registro, riproduca:)te le menzioni richieste per ottenervi la imma¬ 
tricolazione. 

Alle prove della nazionalità e della identità degli arrostati, esistenti noi 
territorio dèlio Stato rispettivo, e riassumentisi nella immatricolazione, 
devono corrispondere equivalenti prove della identità e delia nazionalità 
dell’aerostato a bordo del medesimo, in modo corrispondente alle 
carte di bordo delle navi mercantili. A! Congresso di Verona andavano 
d’accordo in questo senso le proposte del Pittard con quelle del Gemma, 
li primo (-2) riconosceva che « les aéronefs devront avoir une natio- 
nalité et pouvoir en justifier à tonte réquisition par des papiers de 


(!) Amiexe n. Procèx Verbwux citati* pag. 199; La marque de natio nuli té 
prévue à 1 ! art* IO sera reprèssatèe par des lettres majùsculès de caractèies 
latta® indiquées d-après : Alternaglieli: AutricheA ; Belgiqueif; Bulgarie## ; 
Danemark DM-, E Spagne E; France F; Grande- Bretagna Hongrie //; 
Italie I; Monaca JftfO: P&ysBas NL; Portugal P; Roumanie BM; Russie B; 
Sorbii 81$ i Suède 8: Scisse SS ; Tur quia T> — Lee lettre k et chìffres repré- 
sentami hi marque de nationalité et le mitnéro dito matricida timi devront 
ètre Jieibles à la plus grande dlstance possibìe et avóir, dazia tous les eas» 
une hauteur minima de 65 centimètxès. Ces lettres et chiffres auront en 
laxgeur les deux tiers et en épaisseur du trai! le smème de l^ur hauteur. 
Ile seront de conleur noire sur forni blane et appìiqués sur le corps mème 
des aéronefs, à mie piace choisie de tette fasori que ees signes distinctifs 
sóient lisibtes eo marche ». 

(2) Pittard, lùppparto citato, pag. 4, 
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bord ■». Il Gemma proponeva (I) chi; «la nazionalità doli arrostato 
dovesse essere provata mediante un atto di nazionalità da lilnsciarsu 
in conformità del diritto locale, dal competente Governo». 

il progetto del Fanciulle più chiaramente disponeva (art. 1G) : « Tout 
aérostat privò doit avoir à bord et presentar à loute requisì tiou, I" 
le permis de oirculatiou; 2° le certìficat de capacitò du piloto; 8® 
e’il transporte dea marchandises. un manifeste étubli dans les con- 
ditions prévues a ! artici e sui vani (2) ; 4° Ha Uv re de bord où seront 
inserita Ics noins du piloti; et des honunes d éipiipage, le» uoms, pio- 
fessions, et domici te des voyageurs, aitisi que les évenemcnts iute* 
ressants du voyage; le livre de bord est seni exigé des ftérostats 
publics ». 

Fra gli S tati aderenti al 1 a Confereii za d i Parigi, taluni, come il Lussem¬ 
burgo, si riferì vano senz'altro al progetto bauebi Ile; taluni alti i erano an¬ 
che piùprecisi ed esigenti sotto questo rapporto. Il Governo russo voleva 

che, oltre al permesso di navigazione sotto bandiera nazionale, l'arco- 
stato portasse l’elenco del personale, il giornale di bordo, la deterrai- 
nazione precisa del carico e reieneo degli apparecchi telegrafici e foto¬ 
grafici che fosse stato eventualmente autorizzato ad imbarcare; e, 
fatta eccezione del giornale di bordo, voleva che tutti gli altri docu¬ 
menti fossero redatti, per maggiore facilità di ispezione, in due lingue, 
quella francese e quella iiazionale.il Governo del principato di Monaco 
proponeva che, oltre ai documenti relativi alla nazionalità, I aito.tato 
avesse a bordo anche le indicazioni relative al proprietario o all’ar¬ 
matore, e all’indole delia navigazione, al brevetto del pilota, al luogo 
della partenza e a quelli degli ultimi approdi. Il Governo britannico, 
in relazione a questi ultimi, voleva espressamente riservata per gli 
Stati di approdo la facoltà di esigere, dopo opportuna notificazione 
preventiva agli altri Stati, la esibizione della patente di sanità. Il Mmi- 

(1) Gemma, art, 3 dello Schema di regolamento i/iterna/aonale, 

(2) « Art, 17. — Nulle forni aìité n’est imposée aux aérostats qui quittent 
le territoire sane march andises. Au contraire, ìes aérostafcs eha-igcs de ì!1 ' ir 
chandi$es, doivent se munir d’un manifeste établi au Leu de Ioni chargoment 
et visé par 1* autorità fi Beale compiente. La p elice et les agente dufifioauront, 
dans tous les c&s, la faoulté de vifliter lew aérostats au départ. 
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stero italiano dei Lavori Pubblici, s’accontentava dell’ estratto del¬ 
l'atto di imm atri colazione, del permesso di circolazione, concesso 
all’a re ostato, e del brevetto di aeronauta del pilota; il Ministero del- 
1 ! Interno voleva che, fra le carte di bordo, si trovasse anche il per¬ 
messo di circolazione e il certificato di capacità del conduttore; il 
Ministero della Marina proponeva che. oltre ad esigere a bordo un 
documento che provi il diritto di portare quella bandiera, si richie¬ 
dessero, anche il ruolo di equipaggio e i documenti doganali relativi 
a! carico; il Ministero della Guerra esigeva, oltre al certificato di nazio¬ 
nalità ed al permesso di circolazione, l'indicazione del numero delle 
pèrsone i- della quantità del carico esistente a bordo, e il giornale 
di bordo, tenuto al corrente di dodici in dodici ore, e colle dichiarazioni 
fattemi luoghi di approdo precedènti. La Commissione del Touring Club 
Italiano, riteneva infine che. a bordo degli areostati fossero da pre¬ 
scrivere i documenti seguenti: l u Certificato di immatricolazione ; 
2° Atto di nazionalità; (1) SI 0 Permesso di navigazione: 4° Ruolo di 
equipaggio con brevetti di pilota del personale tecnico viaggiante; 
5« Giornale di bordo: fi' 1 Evento a! menti* la patente di sanità: 7° I docu¬ 
menti doganali; 8° 11 trittico od altro documento equivalente (2). 

E naturale poi che. oltre a tutte queste provo della propria identità, 
Pamostato debba portare anche quei segni visibili che ne sono la 
indicazione immediata fino a prova contraria. 

La bandiera, che è indicazione dì nazionalità, od altro segno equi¬ 
valente. e il nome che e indicazione di individualità, corrisponderanno 
per gli areostati, più ancora che per le navi, ad una necessità del 
commercio interno ed internazionale, e dovranno avere quelle par¬ 


li) V. andic (’oììanmek, loe. cil.. pag. ICS. 9. 

(2) 11 progetto lidia Conferenza (li Parigi, (art. 2ii e 27). limitando la uni¬ 
formità delle regole relative alle carte dì bordo agli apparecchi destinati a 
circolazione internazionale, disponeva: ■ Le, livre de boni dovrà contettir 
lea indicatimi* suivantcs: la catégorie à la quelle appartieni l’néro nel' ; sa 
marque de nationalité; te ficai et le minière de son immatricolatimi, lo 
nona, la nationalité, la professimi et le dominile dii propri étair e. — Chaque 
Ktat demolire libre do règier les conditimi* dans lesquelles dovrà ètre temi 
le livre de. fiord poni* les apparai* d’aviation eri toni qu’iìs clrculc.nl exchisì- 
venient sur son territoire ». 
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tioolari modalità che corrispondano il più possibile, al bisogno dulia 
indicazione visibili! a distanza v percepibile nonostante la rapidità 
del passaggio o dell'incontro. 

Lo scimna proposto dal Gemma a! Congresso di Verona, riteneva 
« obbligatorio (art. 8) per ogni ^reostato un nome distintivo, un nu¬ 
mero corrispondente alta inscrizione nel registro nazionale, e la chiara 
ostensione di una bandiera nazionale, della forma *■ colori prescritti 
dal diritto nazionale », giudicando che: la mancanza di tal segno, 
o la sua simulazione, o la falsa dichiarazione di nazionalità, possano 
giustificare, in qualunque territorio degli Stali contraenti, il sequestro 
dell’aerostato: e ciò senza pregiudizio di qualsiasi altra sanzione o 
penalità comminata dal rispettivo diritto locale». 

Più brevemente disponeva il Progetto del vqn Bar (ari. 1 §* 4) che: 
«chaque aórostat porterà ime enseigne et pavillou indiquant la 
nationalité et le port d'attaché; iì porterà de menu* un numero h 
un noni special ». Cosi secondo il « Comi té de doctrine adlemand » 
del «Comitato giuridico dellamaione »: « Tout aéroatat doit portar 
eomme enseigne le dr&peau. natìonal do fion Etut; Ics dmpeaux des 
divers Etats doivent non soulement se distinguer par Ics couleurs mais 
aussi par la forme. De méme les aerostat-s publics doivent otre recon- 
naigsables à leur drapeau » (1). 

Il Coùannier dissentiva da questo proposte in quanto si riferivano 
alla bandiera: « Contrairemont à Fopinion génémlemnii* expriniee 
scriveva egli (2) nous ne croyons pus qu’il faille imposer aux amrncfs 
robligation de porter le pavillou nationaJ. Cotte solution a et e adoptée 
jusqu’ici par pure assimilation; elle est contram? aux necessifcés de 
la locomotioM aérienne. Sur le ballon libro, le pavillou ne dotte pus: 
il tombe le long du tiliu qui !'attaché.le pavillou..... est (ione imi¬ 

tile. On a propose de peindre les couleurs natìonales sur Penveloppe 

des.battona libres et dirigeable». Getto solution fu.it n ai tre un aulre 

inconvénient. Los constmetaurs déclarent qu’rl est déjà hès difficile 


(1) Le Code de l’Air, a Revue jurid, de la leeoni aérienne ». Juiu 1**16, 


pag. 171-2. 

(2) L. e. pag. I67.S. 


m 
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do maintenir étanches d«s enveloppes jaunes, et que ce serait folio 
de songer à onda ire ecllos-ci de colorante suseeptibles de ìes attaquer. 
Enfio sur les aeroplani actuels. l’existence d’un pavillon flottant au 
? cut,, aerai i uno so uree de d angora. L’équiìibre de ces appareils n’est 
possibili que si le piloto est en inesure de régler corame il lui convieni 

l’iaclinaison dea surfaces qui s’offrent au vent. Il est dono impos- 

sitile. de dèe ré ter l'emploi obBgatoire du pavillon nationa). Disona 

que tout aéronef dovrà porter uno marque distinotive établissant sa 
natioualité et laissons aux tecniciens le som de définir, suivant l’ap- 
pareii. !es ca-vactères de cotte marque ». Con queste proposte va d’ac¬ 
cordo, quanto agli aerostati privati, il progetto del Fanciulle (art. 4), 
secondo il quale « cheque aérostat doit avoir. rivée a sa naeelle, mie 
pìaque d'identité meritionnant lo nom et la vésidence du propriétaire, 
le nom du constructeur et le numéro de fabrication. Il porterà., d’autre 
parfc, de fa^on apparente, sur son onveloppe: 1° Une lettre correspondant 
au pays où il a été inscrit; 2° Une lettre correspondant à la circon- 
ecription où il a été iuimatriculé; 3° Un chiffre repróduisant le numéro 
d’mscriptiòn sur la liste (1). Le pavillon national ì uditili era le cara etère 
publie des aérostats » (2). 

Le proposte dei varii progetti dianzi ricordati, fra loro si completano, 
salvo la riserva del Fauchiile circa la bandiera, riserva che mi par¬ 
rebbe opportuno sostituire aggiungendo alle proposte del von Bar e 
d«I Gemma una distinzione fra le bandiere, simile a quella che esiste 
nei rapporti marittimi fra le bandiere delle navi di Stato e quelle delle 
navi private, e, come proponeva il Governo danese, una espressa 
proibizione di mostrare una bandiera diversa da quella del paese cui 
l’aerostato appartiene. Tali norme poi, ammesse come fondate le 
obbiezioni mosse dal Coùannier all’uso della bandiera sugli arcuatati, 
dovrebbero applicarsi analogamente alla scelta ed alle distinzioni dei 
segni equipollenti alla bandiera che fossero per essere preferiti come 


(] } Quanto alle possibili coincidenze di mime e ai modi di evitarle, vedi 
G, Bo.nnefoy, Le Code de Vair. Par», Rivière, 1909, pag. 107, S. 

(2) Le obbiezioni all’uso della bandiera fatte dal Coiianiiier consigliereb¬ 
bero auelie per gli aerostati pubblici l’adozione di un segno speciale diverso 
dalla bandiera. 
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praticamente più adatti alle condizioni <*d allo esigerne della loco¬ 
mozione aerea. 

Fra le varie Potenze rappresentate alla Conferenza di Parigi, la 
Russia adottava le proposte del Fanciulle, quanto alla limitazione 
della bandiera agli aerostati pubblici ed al nome scritto sul veicolo 
m modo evidente. E corrispondeva meglio alle esigenze della nuova 
locomozione ed al suo carattere intemazionale, richiedendo che la 
nazionalità fosse mostrata esteriormente con segni distintivi di 
dimensioni fisse, ed esigendo, come per le carte di bordo, la reda¬ 
zione in due lingue, la nazionale e la francese, cosi per il nome, la 
sua scrittura anche in caratteri latini, oltreché in quelli, .even¬ 
tualmente diversi, usati nel paese di nazionalità dell*areostato. La 
Granii re tugnu proponeva un sistema internazionale di identifica¬ 
zione e di numerazione, secondo la proposta avanzata già due anni 
prima dal Medi, che avrebbe voluto completarlo con un Ufficio 
internazionali- di controllo (1). 

Fra le proposte italiane, erano notevoli quelle del Ministero dei 
Lavori Pubblici, secondo le quali si sarebbe dovuto provvedere perché 
le bandiere variassero da Stato a Stato, oltreché per i colori, anche 
per la forma. II medesimo Ministero proponeva inoltre eia- ogni pal¬ 
lone portasse il proprio numero e il numero indicatore della località 
dove è il suo bacino: elio gli areoplani portassero il numero sui timoni, 
e che ogni aerostato portasse anche una placca fissata definitivamente 
al momento della immatricolazione, cosi da non poter essere più 
tolta. Quanto al nome fieli'«reostato, si sarebbe dovuto provvedere 
perchè fosse scritto con lettere di proporzioni limitale, cosi da non 
produrre confusione colle iscrizioni regolamentari. 

Putti si sono mostrati dunque d’accordo per ritenere desiderabile, 
come scriveva il Ruzzai.ti, eie* sia adottato un sistema internazionale 

<1) ■< Die sàmtlìclifìii Krfoi-dernisse, von deneu idi Pier geaprodien liabe, 
sollten. wenn iminer mògi idi, jatemational dnlidtlidi aufjgestellt werden. 
Audi ist ih re ■internati fintile W ir lo mg festzusetzen, aber vidleidit water 
Wahrung gowisser Vorhebalte auguri sten dnor Nadiprufung der Badie durcb 
die einzelnen Staaten. Móglicliervveise aber gdangt man zìi einer interna- 
tionalen Zentral-kontrollatdie Mei li, Da» f, uffa chi ff, eoe., pag, 25, 
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di identificazione, specialmente per gii arrostati in marcia, e che siano 
scelti segni quanto è più possibile evidenti e distinguibili anche a 
grandi distanze* In rapporto con queste peculiari necessità, si va 
delincando, fra le propóste degli studiosi e dei Governi, la tendenza 
a riconoscere egualmente necessari così per gli aerostati come per le 
navi, i segni di identificazione nazionale, e quelli di identificazione 
i udì v iduale : in a nei t. e mp o s tesso è m an i f e sta i a t en d en z a a m o d i lì care 
i segni di identificazione degli aerostati in rapporto colle condizioni 
t d esigenze particolarmente diverse della loro locomozione. 
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La frontiera e la polizia della navigazione aerea. 


Se dall’esame della condizione giuridica dell’aerostato, in se consi¬ 
derato, si passa a quello delle norme che devono regolare l’esercizio 
della sua facoltà di locomozione e della sua funzione quale mezzo di 
trasporto, due analogie di diritto e di fatto si presentano anzitutto 
alla mente. L’analogia di diritto riguarda l’indole intima dei rapporti 
provocati dall’ esercizio della locomozione aerea, che sono così 
strettamente analoghi ai rapporti corrispondenti derivanti dal- 
1 esercizio delle altre forme di locomozione, da prestarsi naturalmente 
anche ad una stretta analogia, rii regole e di soluzioni. L’analogia di 
fatto riguarda un fenomeno costante nella esplicazione di tutto il 
diritto amministrativo internazionale, in quella parte che si riferisce 
al coordinamento delle comunicazioni e dei trasporti. 

Lo sviluppo delle norme intemazionali vi si effettua progressivamente 
con questo ordine : precedono le regole relative al coordinamento tecnico ; 
seguono quelle relative al coordinamento giuridico, in quanto questo 
interessa gli Stati dal punto di vista politico, amministrativo e doga¬ 
nale; e vengono da ultimo le regole coordinate ed unificate relative 
ai diritti degli individui ed ai loro rapporti connessi coll’esercizio di 
una data forma di comunicazione e di trasporto. 

Tale è stato l’ordine Ai sviluppo del diritto postale e del diritto 
ferroviario internazionale; tale sarà, secondo quanto può giudicarsi 
dalle sue prime manifestazioni, lo sviluppo del diritto internazionale 
della locomozione aerea. 
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tu cospetto di questa nuova locomozione» ciascuno Stato si preoccupa 
prima di tutto della difesa della frontiera ; e poiché, in rapporto eolia 
locomozione aerea, la frontiera non può essere una linea circondante 
e delimitante ii territorio dello Stato alla sua periferia, ma è la su¬ 
perficie tutta del suolo insieme coll’aria da questo direttamente oc¬ 
cupata e dominata, così alta difesa della frontiera dovrà provvedersi in 
due modi: vietando a tutti gli aerostati stranieri le regioni aeree 
soprastanti a fortezza e ad altre località interessanti la difesa nazio¬ 
nale. e interdicendo del tutto agli aerostati militari stranieri la supercir- 
citazione dèi proprio territorio, A tali necessità p ravvederebbero gli artì¬ 
coli VI e VII proposti nello-schema di convenzióne del Gemma, secondo 
i quali: «ogni Stato potrà prendere tutti i provvedimenti relativi 
alla sua sicurezza militare, doganale e sanitaria e in particolare alla 
repressione dello spionaggio » e « gli aerostati demaniali e militari 
non potranno mai in tempo di pace, sorpassare, a qualsiasi altezza, 
i confini territoriali degii Stati cui appartengono Per effetto delle 
stesse considerazioni 3 il Fanciulle proponeva fino dal 1901 (I) e il vobR&i 
ne riproduceva la proposta nel 1910, che i palloni frenati non potessero 
essere stabiliti a meno di 1500 metri dalla frontiera di un altro Stato. 

Nel 1910 il Fanciulle concretava così le sue proposte, poco prima della 

Conferenza di Parigi (2): (art. 7) . «LèS Itats gardent les droits 

nécessaires à leur eonservatSon.»; — ( ar ^ B) «Pouf saiivegarder 

leur droit de conservatimi, Ics E tate pouvent fermer à la circulation 
certaines régions de Patmosphère. Ile ont notamment le droit d iislei- 
dire la navigation au dessusou aux alenfcours des ouvrages forti/ìé»; 
(art. 10) «Les aérostats militaires et de police ne peuvent franchir 
la frontière de leur pavs qtFavec Pautorisation du pays au desstia 
duquel il veulent eireuler où dans lequel ite se proposent d atterrir »; 
- (art, 19) Chaque Etat peut interdire l’atterrissage des aérost&ts 


(1) FauchillEj Le domaine aérien et le r&jime jwridique dee aérostate* 
« Rev, gen. de dr. intem. publie w, 1901, pag. 480,481. 

(2) Pau chicle. Projet de Convention sur le régime juridique des néro state 
en temps de paix, Scssion de Parte, 1910, de IMnstitut de Droit Inter¬ 
national. Annuaire, Voi 28 T 1910, pag 203, art. 7, 8, 9, 10, 19 e 20, 
pag, 307 e 309. 
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clan.* certaines parti es do son territoire dóterminées par des marques 
visibles pour Ics aéronautes. Los aerostato transportant des marchau- 
dises, ne penvont atterrir qu'en des periate désignés ». (art. 20) Les 
Etats ont io droit de défendre l’atterrissage sui' lour territoi.ee, des 
aérostats venant d'uri pavs conta,mine, dans les mèmes conditions 
qu’en ce qui concerne ìe« véli ioni in tevrestres et les navires ». 

In tutto ciò non v’è nulla che non corrisponda, per là ispirazione, 
e per la giustificazione del divieto o della limitazione, a quanto avviene 
nel diritto regolante le comunicazioni terrestri e quelle marittime. 
Muta soltanto in parte la modalità della manifestazione; e, per 
effetto della diversità dell’ambiente, più necessario risulta un ac¬ 
cordo internazionale, (1) carne garanzia di applicazione delle norme 
adottate e delle sanzioni con quelle connesse, in confronto di chi le 
abbia violate. 

L’accordo internazionale, nel tempo stesso che garantire T appli¬ 
cazione effettiva dei divieti e dei limiti, dovrà avere per affitto di 
parificare, in quanto non siano da tali divieti o limiti contemplati, 
gli aerostati stranieri a quelli nazionali, e di regolare, per quelli come 
per questi, le condizioni e t modi dell’approdo in confronto della pro¬ 
prietà privata. 

Sotto questo punto di vista, la materia fu considerata con mag¬ 
giore ampiezza, nei voti emessi dal Congresso di Verona: « 1 0 II Con¬ 
gresso ritiene utile che sieno istituiti punti speciali di atterramento dei 
veicoli aerei, con apposite indicazioni e segnali sulle carte; la discesa 
nei luoghi pubblici dovrà essere designata dalle Autorità ammini¬ 
strative; 2° Il Congresso delibera che debba ritenersi lecita, salvo 
l’eventuale risarcimento dei danni, la discesa dei veicoli aerei anche 
noi fondi privati, nei soli casi in cui sia richiesto dalle necessità di 
viaggio; la discesa non può essere ostacolata essendo garantita dalla 
presunzione della necessità, lino a prova contraria». 

(7) Negoziati per tali accordi, considerati come il solo mezzo di far valere 
le norme emanate da uro Stato circa la supemrcolazioue del suo territorio, 
erano già iniziati nel corso del 1910 fra Stati Uniti d’America e Stati Uniti 
del Messico, e fra Stati Uniti e Canada. V. « New York ilerald », 2 giugno 1910. 
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I) Congresso, indipendentemente dal divieto assoluto t j generale da 
farsi valére in confronto degli arrostati nuli fa ri stranieri, e dal divieto 
assoluto locai- da farsi vaierò. Inni latamente a determinate regioni, 
per tutti gii arenatati stranieri anche privati, voleva, a ragione, riservata 
dovunque alle autorità amministrative la facoltà di regolarne la 
discesa anche nelle località pubbliche, poiché, come bene osservava il 
Giannini (I), la discesa, non ostante la pubblicità del luogo, vi può 
essere più pericolosa che altrove per i danni che può recare ai passanti, 
e in ogni modo deve essere sorvegliata dall© autorità territoriali nei 
riguardi deirordiia- pubblico e delia sicurezza dello Stato (2), 

Quanto poi ai fondi privati, era necessario concilia re le necessità 
materiali di viaggio degli aerostati, col rispetto del diritto di proprietà. 
Distinguere* come per le condutture elettriche (Sj, la diversa natura 
e destinatone dei fondi privati era impossibile, poiché, almeno attual¬ 
mente, l’areostato può trovarsi sovente nella necessità di dover 
traversare lo spazio sovrastante o, scendere senza possibilità di attesa 
o di scelta del punto della discesa (4), Non restava dunque altra 
soluzione adottabile airinfuori di quella che dal Congresso di Verona 
è stata adottata : diritto di discesa sui fondi privati, ammesso soltanto 
nei caso di necessità; ma presunzione di tale necessità, cosi che il pri¬ 
vato non possa impedire la discesa deU’areos&to sul proprio fóndo (5), 


(1) l-iri annini. II primo Congresso Gìwidico Internazionrde per l (wiazt/Mié 
in Verona, nella « Rivista delie Comunicazioni », giugno I O Uh 

(2) V. Circolare del 3f mistèro dell'Interno jranoese del 12 marzo J909- 
« Rev. jurkh hit, de la locom. aérienne », janvior 1010, pag* 24. 

(3) Dei Bue* Le servitù dì passaggio delle fimie#lari aeree . « Riv* delle 
Comunicazioni », ottobre 1010, pag- 916-926* 

( 4 ) V. E. Wàrschàuer, Luftrecht , Bine reohfcspMosopJiische Studio, 
pag. 31. 4 ( Kattovritz, Bobine, 1910), e G-. BonjÈìi heimek. Dm Prmtfrecht 
der LufUehiffahrL ( 11 an no ver, 11 elwhigsclie Verlagsbu eh han di ung» 1010, 
pag. 20-28). 

(6) V. per il divieto di volare sopra un fondo: Intimazione di M. Vatet 
proprietario a Ohateaulort, comunicata il 17 settembre 1910 col mezzo di 
usciere a M. Karman, che ha ì suoi hangar# vicini a quella proprietà e vi 
esercita i suoi allievi, vietandogli di mandare frequen tei acute i suoi appa¬ 
recchi a volare sopra quel fondo. V, « Rev, jtirid. int, de la Io co uc aeri orni e s 
Nov. 1910 , pag, 321, 2, e Mare 1911, pag. É2-9& 
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ma soltanto possa rivalersi poi svi quello quando risulti, che la ne¬ 
cessità di discendere non esisteva. 

11 « Cernite juridique interna donai de l’a vintimi », discutendo il ti no¬ 
vembre 1910 il capitolo del « Code de l’air » relativo al!approdo, adot¬ 
tava i due primi articoli, così concepiti: 

m 1° Lb» aéwmefs peuvent atterrir sur Ics propriéfcés privées non 
closes. 

«2° Il leur est interdit, sauf le cas de iorce majeure, d’atterrir; 

« o) sur les propviétés closes; 

« h) sur les ouvrages forti fi és et aux aleutours de ees ouvrages, 
dans le rayon determinò par l'autorité militaire; 

«O dans l’intérieur d&s agglomémtions, exception fai te pour 
les omplacement désignés par l’autorité puhlique ». 

L’art.. 8 disponeva che « tout atterissage ohlige à la réparation du 
préjudice cause »; e l’art. 1 provvedeva alla necessità delle sorveglianza» 
disponendo che « tout aéronef qui veut atterrir in di quo son intention 
par des signaux qui seront détevminés dans un chapitre special du 
Code international » (1). 

Secondo le tre categorie: zone vietate: arrostati non ammessi; 
e. in minori proporzioni, tutela e limiti della proprietà privata in 
rapporto coll'approdo degli aerostati, possono distinguersi le pro¬ 
poste fatte dai varii (inverni in relazione al programma della Con¬ 
ferenza di Parigi del 1910. 

Bui primo punto, il Governo britannico proponeva che fossero 
oggetto di comunicazione fra i Governi i luoghi di approdo e le zone 
proibite e pericolose; il Governo francese proponeva inoltre che tali 
località fossero indicate con segni visibili a distanza; il Governo austro- 
ungarico riconosceva in genere che la libertà di approdo dovrebbe 


(1} Tale articolo era sostituito al testo primitivo del progetto secondo 
il quale: « les aéroaefs étrangers qui atterrisse»t doivent vespect aux lois 
et aux réglements de l’Etat sur le temtoire duquel ila sont placés ». Due 
membri del « Comité juridique » avendo fatto osservare che gli stranieri in 
ogDi caso sono soggetti alle leggi del territorio dove si trovano, l’articolo 
tu soppresso come imitile, e sostituito con quello relativo all’obbligo di ma¬ 
nifestare la volontà di approdare secondo un codice uniforme di segnali. 


9 — CatELMNJ, Din ilo (a re <?. 
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essere in ogni cast» ristretta per le zone interdette; e il Gmemo danése 
voleva vietato rapprodo senza autorizzazione* spéfcialmente nelle mm 
fortificate o in località riservate per Ibi mi ni lustrazione militare. L’esdu* 
sione dagli aerostati stranieri dallo spazio sovrastante a fortezze in tempo 
di pace, era esprossamente domandata anche dal Belgio, dalla Svizzera, 
dall'Italia e dalla Litism, che voleva si concordassero anehé particolàri 
sanzioni a carico degli arenatati persistenti a manovrare sopra regioni 
interdette*. I Ministeri italiani delPInterno, della Marina, della Guerra 
e dei Lavori Pubblici, volevano, come ì Governi svizzero, danese, fran¬ 
cese, ed inglese, che si provvedesse alla comunicazione fra gli Stati 
dell'indicazione delle zone interdette o pericolose: il governo nm\ 
ammetteva l’obbligo della comunicazione di quelle., ma non di queste. 

Le proposte tedesche, erano le più liberali su questo punto. In parte 
però esse potevano considerarsi una conseguenza dei maggiori pro¬ 
gressi fatti fino ii quel momento dalla Germania nella dirigibiliUt 
degli aerostati e nella formazione di una flotta aerea, sicché una più 
completa libertà dì circolazione internazionale dogli a reostati, non 
avrebbe potuto riuscire che vantaggiosa all’Impero ed alla, esplicazione 
della sua potenzialità militare. Il Governo tedesco infatti dichiarava^ 
disposto a riconoscere agli arenatati il diritto di passaggio sopra il ter¬ 
ritorio di un altro Stato o di approdo nel territorio di un altro Stato, 
salvo le disposizioni restrittive che quest’ultimo volesse imporrò 
anche agli aerostati della propria nazionali là-, ( I ) ma collo risèrva 


(ì) Ordinala di polizia relativa alla circolazione aerea del primo Presi¬ 
dente della provincia di Brandeburgo, applicabile dal IO agosto IO IO anche 
prima d’essere stata presentata alla assemblea provinciale. V. per i progetti 
di regolamenti generali ■< Rev, jnrid. int. de la 1 onora. acr. . luglio-agosto 
*910, pag* 22L 2. Traci, L d- Ch. Jahan — V. il testo dedesco in appendice 
allo Sehroedfìr: Der fjuftflug. Berlin, Vahlen, 1011, pag. e Rev. jurid. 

eec. s Dicembre 1910, pag. 344-350. Regolamento ministeriale prussiano di 
circolazione aerea applicabile in Prussia fino alla pubblicazione di un re¬ 
golamento imperiale applicabile a tutto l'impero germànico. 

A queste altre misure di precauzione aggiungeva nel Dicembre ISUCh il 
ministro della guerra colla proibizione agli aereoplam di avvicinarsi allo 
spazio sovrastante alle fortezze in un raggio di dieci chilometri quando non 
ne abbiano avuta autorizzazione scritta dal governatore o comodante ; 
e col divieto di eseguire nello stesso raggio ascensioni con palloni frenati. 
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die .si considerassero sempre carne leciti l'approdo e il soggiorno di 
necessità. 

Tuli proposte non escludevano la proibizione fatta agli aerostati 
stranieri di carattere militare, di penetrare nel territorio: proibizione 
derivante dalle cure piu elementari e giustificata dalle più essenziali 
necessita della difesa nello Stato e del suo diritto di conservazione* 

In tale senso il Governo francese proponeva che « -gli ìireostati. 
militari e di polizia non possano varcare la frontiera se non coi consenso 
del Governo del paese sul territorio del quale vogliano circolare o nel 
quale si propongano di approdare : e il Governo danese voleva che 
una autorizzazione fosse sempre necessaria perchè un areostato pub¬ 
blico straniero potesse entrare nel territorio; ed anche in tal caso 
proponeva che quelhareostato non potesse approdare se non nelle 
1 oc a l i t a as s egri a te dalle a u t-o ri t à territ ovial i. 

lutto ciò è di una necessità tanto evidente, da dover considerarsi 
come una riserva di ciascuno >tato sottintesa in quanto lo Stato in 
questione non vi abbia espressamente rinunciato. Le riserve espres¬ 
samente la tte da taluna delle Potenzi?aderenti alia Conferenza di Parigi 
m tale argomento, non sono infatti se non che Tapplicazione al diritto 
aereo internazionale, di quei principio di conservazione e rii difesa 
dello btato, che inspira e giustifica i limiti ai libero approdo deile navi 
da guerra di uno Btato nelle acque territoriali di un altro. 

Nei rapporti della locomozione aerea, è poi naturale che la sorve¬ 
glianza, si esplichi con rigore specialmente nella de ternana zione dei 
punti di atterramento* e nelle indagini fatte a bordo dei veicoli atter¬ 
rati in quei punti o altrove per forza maggiore, anche rispetto agli 
Reostati privati. Infatti i dirigibili o gli areoplani militari sì astengono 
dal circolare volontariamente su territorio straniero, ma è facile affi¬ 
dare una missione di carattere militare ad un areostato privato. Sicché 
il criterio risultante dalla categoria del far costato, non è sufficiente a 
garantire la sicurezza, dello Sfato; ma chi deve curarla non può pre¬ 
scindere dalla conoscenza, della missione particolare d’agni singolo areo- 
stato. II che implica la necessità di indagini accurate relative al veicolo 
ed aiPequipaggio, sema distinzione di categoria, al momento dell’ap¬ 
prodo. Eie stesse ragioni giustificano, rispetto al diritto di proprietà 
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privata* da parte dello Stato* una azione che sia non soltanto di tutela, 
ina anche di limite del suo esercizio in quanto questo possa riuscire 
pericoloso alla sicurezza dello Stato* Tale questione 111 sollevata neh 
ÌVttobre del 1909 quando la società tedesca del pallone Zeppelin ma¬ 
nifestò l’intenzione di stabilire in territorio danese, sul capo Skagen, 
una stazione di approdo* che doveva servire per una spedizione aero¬ 
statica al polo nord. L’opinione pubblica danese si allarmò di tale 
progetto, e pur ammettendo che non si potesse vietare su terreno di 
proprietà privata Io stabilimento di una stazione temporanea d ap¬ 
prodo stabilita da una società straniera per un line ben determinato 
e scientifico* prevalse l’idea che lo stabilimento di una stazione per¬ 
manente dovesse vietarsi anche su proprietà privata ad una società 
straniera* quando la località scelta avesse, come il capo Skagen, un 
valore strategico e il suo uso a tal fine da parte di stranieri potesse 
riuscire pregiudizievole agli interessi nazionali (1). 

Sul terzo punto: tutela e limiti della proprietà privata, è necessario 
conciliare il rispetto del diritto di proprietà che importerebbe i assimila¬ 
zione dei fondi privati alle zone interdette, colle peculiari necessità nella 
locomozione aerea, secondo i voti, dianzi ricordati, del Congrego di 
Verona, Ma in tale rapporto, meno sollecite che nei rapporti inteies- 
santi direttamente gii Stati, saranno probabilmente le stipulazioni 
internazionali. Ne sono state un indizio le risposte degli Stali addenti 
alla Conferenza di Parigi; le quali, meno ampiamente clic della tutela 
dei diritti degli Stati, si occupavano di tale argomento. 

Secondo il Governo britannico* « nessun regolamento internazionale 
deve implicare il diritto per un areostato di volare o di discendere 
su proprietà private, od escludere il diritto di ciascuno Stato di 
prescrivere le condizioni alle quali sarà lecito di navigare nello spazio 
aereo sovrastante al suo territorio », 

Il Governo tedesco, dopo aver ammesso che le linee aerostàtiche 
internazionali non possano essere istituite senza F assenso di tutti i 


(I) Réné WaultriNj Une m&iéié de nmùgailou aérieme a4-eUe le dtoU 
d élalìlir urie station, d ^epérkìboe^ sur le territoire d'un patpt é franger ì £( 
jur. int. de locom, aér, •>, avril 1910, pag, 110-112, 
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Governi interessati, e che ciascuno Stato possa imporre agii stranieri 
l’osservanza di disposizioni restrittive comuni anche ai proprii aero¬ 
stati. riconosceva lecito sempre ii soggiorno di necessità. Il Ministero 
Odiano dei Lavori Pubblici non riteneva possibile per ora di limitare 
l’approdo a determinate località, ma piuttosto preferiva ammettere 
sempre l’obbligo della indennità per Ì danni prodotti coll’atterramento; 
e rispetto al computo dei danni stessi, era d’avviso che si dovesse 
concordare fra gli Stati una tariffa comune. 

La Conferenza di Parigi aveva aggiunto alle questioni di diritto 
intemazionale affidate allo studio della prima Commissione (« droit 
des gens»), L«examen du principe de l’admission de la navigation 
aérienne dans Ics limite» ou au-dessus d’un territoire étranger, c’est- 
à-dire appartenant à un Etat autre que celui doni relève l’aéronef ». Su 
tale argomento la Commissione (1) aveva proposto le regole seguenti: 

1 0 « Cheque Etat contractant admèttra la circuìation des aéronefs 
des autres Etats contractant» dans les limite» et au dessus de son ter¬ 
ritoire, sauf les restrictions nécessaires pour garantir sa propre sé- 
curité et celle des personnes et des biens de ses habitants; les Etats 
contractant» s’engagent à confonner à la disposition de l’alinéa pré- 
cédent le droit prive de léur pays; le séjour exigé par la necessité ite 
pourra ètra refusò, eri aucun cas, aux aéronefs d’un Etat contractant. 

2° « Les restrictions ordounées par un Etat contractant, confor- 
mement à la règie 3, al. 1, sereni applìquées sans aucune ìnégalité 
aux aéronefs natiotiaux et aux aéronefs de chaque autre Etat con¬ 
tractant; «fótte obligation ne s’étend pas aux mésures qu’un Etat 
prendtrait dans des ofcconstances extraordinaires pour assurer sa dé- 
fense nafionale. 

3. «.L’efcablissement de lignes intemaUonales de comunication 

aérienne, dépend de l’assent imeni des Etats intéressés. 

4° « A l’égard d’un Etat contractant. qui ordonne des restrictions 
de la nature visée à la règie 1, al.l., des dispositìons analogues pourront 
ótre applìquées par chaque autre Etat contractant.. 


(i) Proci» verbmix etc., pag. 103. 4 e 120. 
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5° « Las rastrictions et Ies réserves prévues par los règles 1 à 4 
saroiit. immédiatemmit puhliées et notifìees aux gouvememeitts in- 
tér&ssés, » 

Queste regole di carattere pratico, erano il risultato rii una preoccu¬ 
pazione già espressa, nella seconda, seduta della prima (.ammissione, 
dalla delegazione tedesca e da quella francese (i) ; ma (2) la discussione 
delle singole proposte fece manifesto come i principii generali, dai 
quali pur si voleva prescindere, fossero in quelle necessariaménte im¬ 
pliciti, ad onta del carattere esclusiv amente pratico che vi si voleva 
attribuire (8), 

Le regole corrispondent i alle, seconda quest ione supplementare (4) 
venivano dunque esaminate in assemblea plenaria nella terza seduta 
coi molti dubbi circa la loro opportunità- Dubbi giustificati tanto da 
parte di chi volendo eliminata ogni questione di principio, vedeva tali 
questioni implicitamente insinuarsi in quelle proposte, quanto di chi 
da tali questioni di principio pur non ripugnava, ma avrebbe preferito 


(1) « Exposé de la delegati on allemande sur le principe de radili issimi 
de la navigatimi aeri enne dans Ics limite» et au deseus d’un Ferritene 
et ran ger ». P rocèe Verb mix c.it,, pag, 230-242. La d elegaz io ne ted esca ter n e va 
ehe, impegnandoci in dichiarazioni di principio « oxi ne ponrrait guère se 
rendre compie tic la portée de F engagement souscrit, qui ponrrait avoir 
une répereussion inattendue sur dee questiona qirrni n'atirait pas mèine 
oonsidérées *. Restando sul terreno pratico, quella delegazione preferiva 
dunque ammettere come regola la liberta della navigazione aerea* lasciando 
ai -singoli Stati la determinazione delle eccezioni, salvo le ragioni umani¬ 
tarie del soggiorno di necessità- La stessa preoccupazione in duceva la de¬ 
legazione francese a volere eliminata ogni formula relativa alla sovranità 
dello spazio (toc. cit., pag* 242-2t4) e ad ammettere coinè regola praticala 
libertà della circolazione aerea nei limiti richiesti dalla sicurezza dello Stato 
sottostante e delle persone e dei beni dei suoi abitanti, secondo questa 
regola: * La circuìation aérienne est libre; il ne peut y étre apporti par 
Jes Etats sousjaeents d autres restrictions que ceiles nécessaire» pour ga¬ 
rantii' leur propre séeuritó et celle dee persomi es et des biens de leurs 
h abitante >k 

<2) Loc. dii*, pag. 263 a 269* 

(3) Procès vert>aiix eit, pag* 63 e (54 c 269-272, Espose de la dclégation 
britannique, e Cinquième Séance de Ja première comm issi ori pag* 273-232 
e 322,3. 

(4) Loc* cit. pag. 97-104* 
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trattarle « risolverle nei primi articoli del progetto di convenzione 
come questioni fondamentali. Tali dubbi si erano manifestati cosi 
fortemente che, nel progetto esaminato in quella seduta, mancava 
il testo dello règole relative al principio della ammissione della navi¬ 
gazione aerea nei limiti o sopra un territorio straniero. Così avvenne che 
nella terza seduta plenaria si adottasse la proposta del Presidente di ag¬ 
giornare l’esame ili questo punto, nella speranza che si potesse intanto 
presentare alla Conferenza una proposta atta a riunire tutti i suffragi. 
Ma tale speranza essendo stata delusa, il progetto approvato dalla 
Conferenza conteneva negli articoli 21. 22 e 23, con qualche modifi¬ 
cazione, le regole 8. 4 e 5 proposte dalla Commissione, ma non adot¬ 
tava alcuna risoluzione sotto i numeri 19 e 20 che avrebbero dovuto 
corrispondere alle due prime fra le regole dalla stessa Commissione 
proposte. 

Meno esplicite che non fossero in rapporto colle concessioni da 
farsi e coi limiti da. imporsi in relazione ai diritti dello Stato, sono 
restate finora le tendenze dei Governi circa le concessioni da farsi, 
e i limiti da adottarsi in relazione ai diritti dei privati. Ma è chiara 
la soluzione che sarà per imporsi, tanto nei rapporti del diritto interno, 
quanto in quelli del diritto intemazionale. L’atterramento sui fondi 
privati dovrà essere permesso nei casi di forza maggiore ed esclusi¬ 
vamente in questi casi, anche quando non intervenga il consenso del pro¬ 
prietario del fondo. Nè da questa ammissione deriverà un pericolo 
gravo od una grave lesione della proprietà privata. Infatti o la dirigi¬ 
li ili tà degli areostati sarà tentata invano, e in tal caso la navigazione 
aerea resterà nelle proporzioni di un fatto sporti co accidentale e raro, 
con una relativa facilità di accordo da conseguirsi di caso in caso fra 
danneggiane e danneggiati, anche indipendentemente dalla intesa 
per una tariffa comune di indennità da concordarsi fra i varii Stati. 
Oppure la dirigibilità degli areostati sarà davvero conseguita; ed in 
tal caso la forza maggiore di atterramento si produrrà in proporzione 
inversa alla frequenza della locomozione aerea; e l’atterramento per 
forza maggiore in un fondo privato non sarà molto più frequente 
dolio sviamento di un treno, o dell’ingresso di un’automobile eolia 
macchina guasta o di un cavallo imbizzarrito in una proprietà privata. 
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Per conciliare i diritti della proprietà privata colle necessità della 
locomozione aerea, potrebbesi forse modificare ed ampliare il conte¬ 
nuto degli articoli 438, 585 e 592 del nostro Codice Civile; ma meglio 
corrisponderebbe all’uopo l’articolo 701 del nuovo Codice civile 
svizzero, adottato in ogni Stato o dai vani Stati concordato come 
disposizione di diritto uniforme, cosi clic dovunque potessero appro¬ 
fittarne. nella identità dille condizioni, cittadini e stranieri: «Ove 
qualcuno non possa sottrarre sè od altri ad un danno sovrastante 
o ad un pericolo imminente, se non violando la proprietà fondiaria 
privata dì un terzo, questi è tenuto di soffrire la violazione, purché 
il danno effettivo o temuto sia assai maggiore del pregiudizio che 
risulta per lui: il danno che ne consegue dev’essere equamente 
risarcito» (1). 

(1) \ . A. Mastimi, La proprietà dello spazio aereo, nella ttìv. delle to- 
ìmmioazioni, Gennaio 1011 . png. 3.',-37. 
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Non appena la di risibilità degli arrostati sarà conseguita in propor¬ 
zioni analoghe a ciò che è della dirigibilità delle navi, si imporrà l'ado¬ 
zione di ima serie di norme circa le regole di manovra, dirette a pre¬ 
venire le collisioni. Anche tali norme dovranno essere uniformi ed 
internazionalmente formulato e sancite da tutti gli Stati ; fine questo 
facilitato dalla necessità, ed anche dalla probabilità di una consue¬ 
tudine uniforme che preceda la uniformità della legge e la prepari. 
Ma anche in questo grappo di leggi, mentre è nuovo il campo della 
applicazione, non è tale, nè l’indole delle regole, nè il rapporto che 
queste devono governare. Se la effettiva e costante dirigibilità degli 
arrostati non sarà conseguita, non sarà possibile adottare con pratico 
risultato una serie di regole di manovra e di norme preventive degli 
urti fra aerostati; ma la locomozione aerea resterà in proporzioni 
così esigue da rendere assai rara eventualità un urto fra aerostati. 
Se invece la dirigibilità sarà conseguita, il pericolo degli urti (1) 
renderà urgente l’adozione di quelle regole e di quelle misure 
preventive; ma non renderà necessarie regole sostanzialmente diverse 
da quelle già vigenti per prevenire gli urti di navi e per regolarne 
le conseguenze giuridiche. Tanto nei riguardi dell’incontro fra arrostati, 
quanto in quelli della responsabilità verso i passeggeri, e l’equipaggio, 
e in tutto quanto riguarda il cerimoniale aereo, quel diritto che il 


(1) V. il primo caso di urto tra aree plani segnalato a Mourmeloii-le-Graml 
il 7 marzo 1910. « Rev. ini- cit. marzo UUO. pag. 92. 
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Meili denomina, il Luffcsstrasscnrecht », non deriva da principìi 
fondamentali diversi da quelli che informano il diritto deile vie 
marittime (1). 

.U Regolamento internazionale contenente le norme per evitare 
gli abbordaggi, adottato il 4 aprile 1880 e messo successivamente in 
esecuzione nei vari* Stati contraenti (2), può fornire un concetto ade¬ 
guato del complesso di norme che dovrebbero adottarsi in tale argo¬ 
mento, Tali regole sarebbero diverse da quelle marittime per le pecu¬ 
liari modalità topografiche e tecniteho della applicazione e sopratutto per 
la possibilità di combinare, nei mezzi per evitare Torto, al divergere 
della linea di direzione, la diversità della linea di altezza: ma non già 
per il carattere giuridico delle obbligazioni individuali e delle esigenze 
di utilità generale che le giustificano. 

La « Commission aérienne mix te » dell'A éro-CIub di Francia ha 
pubblicato nel luglio 1909 un Kegilaineiito provvisorio circa le règole 
di strada ed i segnali da ritenersi obbligatorii p*>r evitare gE urti; regole 
che, per riuscire efficaci, dovrebbero essere uniformemente adottate da 
tutti gli Stati civili. Secondo quelle proposte «due arrostati che, muo¬ 
vendosi Tuno contro l'altro, siano in pericolo di urto, devono prendere 
sempre la destra, passando ad rum distanza d’almeno cinquanta metri, 


(1) VV.vrschaujsk, fmftrecld. Kattowita, 0. Bollili, lOlu, pag. Uh 17- 
« Wir braueheu wetohiir keine ricucii Y'orsclirit'ten rmd Reditsbegriffe 
luftrecbtliclier Art iiber die zivilreditlìdie Haftimg. Aneli hier kommen 
wir mit un scren land- unti seere ehi lichen Begrifferi vì5J% aus, Die Eigenart 
des Luf tschiffòetriebes wird siali freilieh hier besonders hàu% und scharf 
zeigem auf der einen Beile die grosse Gefahr. in der uìckt nur die Insassen 
des Lnffcschièes, sondern aneli die Bewolmer der Lànder, iiber die es dalun* 
fllcgt, sdiweben : ani der underen Beile dar erheblidre Umfang, den dar 
Begriff der il oh cren Gew&lt ìm Luftpeiéhe armtmmt. Man wird a ber lucrati* 
weder nette iuftrecMiiehe Sàlze, nodi aneh nur neue EecMsgcdanken 

scli^pléii konnen. Wir bewegen uus. leclitlieli iturohaus ani der solùlcn 

Or idlagè imserer Multar-Krde und bedurfen keines anderen We^wefeer 
uk des Purgai lidi e* i Gesetzb iiches-.... Das Ltif tradì t. da s situi spazifìsche 
Beddgedatikan. llechtsbegriìfe, Eednssatze. die aus dar Eigenart dea Eie- 
mente* dar Lufr eulspringen, beginut da ivo der spezili scile Unterà ehiefl 
zwischen dein Réìche dar Ivrda und dei si Rei e he dar Luft anffingt , 

(2) V. Regolamento italiano approvato con T?° Decreto del 18%, n. 577, 
die sostituì quello approvato con R° Decreto 4 aprile I SSO, n 5390, 
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e possono esimersi da tale obbligo soltanto se la rispettiva altitudine 
varii di oltre trenta metri noi caso di aeroplani e di centocinquanta 
metri nel caso di dirigibili». Secondo le stesse proposte, ogni aerostato 
circolante di notte o in tempo di nebbia, dovrebbe essere munito 
di un fuoco verde a destra, cì’un fuoco rosso a sinistra, di un faro 
bianco, visibile davanti e lateralmente, situato davanti e al disotto 
con luce diretta obliquamente e verso il basso. A questi segnali altri 
se ne dovrebbero aggiungere che manifestassero di giorno e di notte 
a distanza la nazionalità e la matricola di ogni areostato, e che a 
questo potessero far pervenire dal suolo l’avvertimento di aver var¬ 
cato lo spazio corrispondente alla frontiera ed eventualmente l’ordine 
di atterrare per i motivi già accennati di tutela doganale e di sicu¬ 
rezza pubblica. Tutte queste regole dovrebbero essere poi comple¬ 
tate da nonne da adottarsi per reprimerne la violazione, e da san¬ 
zioni legali uniformi (1). 

In senso un po’ diverso si esprimeva il Pittard nel suo rapporto 
« sur la police de la circulation aeri come » presentato al Congresso di 
\ tuona: « Quant aux règles applicables aux aéronefs, — egli scriveva. — 
elles seront avee avant-age calquées sur Ics règles de la mer en ce qui 
concerne ìes signaux, feux, abordages, otc. ; le réglement in ternati orni! 
tlxera la nature et le code des signaux; les signaux visnels seront, 


(1) Règie. — < Deux appare ils d'aviation qui, se rapprochant l’un de 
1 autre, wmt exposé» à eatrer en colHsion. doivent toujours prendre leur 
«fruite. lis doivent, en outre, passer à uno distane© d'au moins 50 mètres 
l'un do Tautre. lls ne soni libérés de ces obligatious que s’ils se trouvent à 
des altitudes différant, de plus de 30 mètres », 

Dérogaiion. — Hans un coucours les eommissaires sportile peuvent ré- 
duire à 25 mètres la dktance de 50 mètres prèvi tèe. Dans le eas des di- 
rigeables, ceux-ei devrout s’éviter à un© dislance d’au moins 500 mètres. Ils 
ne soni, libérés de ces obligatious que s’Us se trouvent à des altitudes dif- 
fórant de plus de 150 mètres». 

Bdaiengc. — « Tout appareil d’aviation circuìant la nnit ou par temps de 
brume, doit étre nuuii: d’un i'eu vert à droite, d’un leu rouge à gauehe, 
d’un pii are blanc piace à l’avant et au dessous; le ieu vert et ie leu rouge 
doivent étre visibles vere l'avant et lateralement. La lueur projétée par le 
phare blanc doit étre <1 Lrigée obliquement en avant et vers le bas ». — 
» Rev. jurid. int. de la leeoni, aér., Févrìer, 1910. pag. 64, 5. 
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de jour, dos pàvillom et des ballonnets : de nuit, defi feux ; les feux 
maritimi^ sembient convenables; un feu bri Ilant supérieur, un feu 
veri à droite, un feu rouge à gauche; il Tundra en oufre uri feu inférieur 
qui pourrait ètre viole t ou ,i a Line corame le proposàit Ferler; les 
sigaaux phoniques serpai la sirène, la (rompe et la elodie; la cloche 
serable convenir au ballon sphérique, la trompe à l’aéroplane et la 
sirène au dirigeable; ces. signaux se ferodi en temps de brume et au 
moment dea croisements. départs et atterrissages: il fu udrà prévoir 
leur empiei en cas de detrasse ». 

Quanto alle regole di strada, il Pittarci non giudicava pratica « la 
pi'oposùtion d*> rAéro-Club de Fianco d’appliquei' à la circulation 
aérienne les règles fcerriennes de eroisement ù droite », e riteneva che 
« il faut qu’éntre aéronefs, le plus facile à diriger cède la piace aux 
autres, et que la règie maritane que celui qui court vent amère, 
cède la piace k faut, re. ne soit pas appHéable, notamment aux aèro- 
planes qui sont d’ime direction plus facile avee le vent debout». 
Egli prevedeva che. ottenuta la dirigibilità. le collisioni saranno 
meno frequenti in aria che in terra o nell’acqua, in grazia dell’al¬ 
titudine, elemento nuovo die permetterà agli aerostati di evitare 
le manovre laterali ogniqualvolta si troveranno I nno dal! altro a 
sufficiente distanza d’altezza. 

Il regolamento dovrebbe, secondo il Pittard, prevedere le sanzioni 
penali, che dovrebbero essere il ritiro del permesso di circolazione 
all’aerostato e dei brevetto al pilota in caso di recidiva. Cmue 
risultato di tali considerazioni egli proponeva al Congresso le riso¬ 
luzioni seguenti (XII e XIII): «Il va litui, tout en tenarit compie 
des condii ione spéciales de construction et de manutention des 
aéronefs, d’applìquer, en général, Ics règles de la mer à la circulation 
aérienne, notamment en ce qui concerne les droits et devoirs dn 
piloto, les signaux pboniques et visuels (avec adjonction d’un feu 
inférieur). les enquétes en cas d’accident, etc. Les règles de eircu- 
lation destinées à évi ter les abordages, seront bosées sur la. nature de 
l’aéronef et sur t’axe du vent; l’aéroplane cèderà la place au 
dirigeable, qui. à son tour, cèderà la place au sphérique; loffque 
les routes sont pavallèles, l’aéronef qui court vent debout. cède 
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la place » l’aiiti-e; brsque la eoute osi. oblique ou perpendicuhure 
au vent, les aéronefs s’évitent en croisant à d voi te; lorsque les routes 
se croisent, chucun doit passar demère celiti qui vieni a sa droite ri 
devant celai qui vient & sa- gauche: lorsque l’aéronef rat frappe un 
autre, il doit signaler son approche et s'écartev de l’aéronef qu’il 
rattra-ppe en obliquanti sur sa gaucho et en s’élévant. Ces règie? 
concludeva la proposta del Pittarci — ne s’&ppìiquent. quo quand 
il y a danget de collision ou quand les aéronefs sont- distants. en alti- 
tude, de moina de 500 mètro» poni' les dirigéables et 100 mètro? pour 
les aéroplanes ». 

Il Gemma (1), abbandonando molti deli agli ah; iniziati va detta 
futura conferenza diplomatica e mostrandosi forse troppo poco 
esigente circa le distanze, proponeva nel suo schema di convenzione 
che: «gli aerostati in corso di navigazione, per i quali sia possibile la 
dirigibili®^,- sia che si oltrepassino, sia che si vengano incontro, deb¬ 
bano sempre tenersi ad una distanza l’uno dall'altro non minore 
di cinquanta metri o in linea alt ime I;fica o in linea laterale» : e voleva 
che «gli Stati contraenti si impegnasse!!) a pubblicare, entro sei mesi 
dalla ratifica della Convenzione, un regolamento uniforme concer¬ 
nente l’uso di bandiere, fanali, sirene e quant’altro attiene colle comu¬ 
nicazioni e segnalazioni degli aeronauti fra di loro e con le persone a 
terra ». 

Ili tutte queste proposte non ha potuto occuperei, arrivando a con¬ 
clusioni concreto, il Congresso di Verona, che si limitò alla approva¬ 
zione di un ordine dei giorno nel senso che « la circolazione dei veicoli 
aerei nello spazio libero, debba, in quanto è necessario, essere disci¬ 
plinata mediante accordi intemazionali ». 

11 FaucìpUe nel suo progetto di Convenzione del 1910. andava d'ac¬ 
cordo col Gemma invocando un regolamento internazionale da an¬ 
nettersi alla Convenzione stessa, ma astenendosi intanto dal pro¬ 
porne le modalità. Egli proponeva infatti (art. 15) che: « Un règiement 
international, annexe à la présente convention, qui entrerà en appli¬ 
cation en méme temps qu’elle, et demeurera en vigueur jusqu’à ce 


(1) 1. c., pag. 18. art. XI. 
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quii ali è té modi ìié d’uii commuu accorda determinerà Icspresei iptìom 
partfeulières m vuo de prevenir les collisione et de faci!iter Ics Com¬ 
munications entre ks aerostati. On sInspirerà, pour établir ces pré- 
scriptiòns, de la pratique suivie pour la navigatici! mari timo ». 

Su quest'ultimo criterio di analogia andavano d'accordo, neUfe loro 
proposte per la Conferenza di Parigi del 1910 i Governi britannico, 
francese, danese e russo; e il Ministero dei Lavori Pubblici italiano, che 
proponeva anche talune regole di manov ra. e cioè di adottare con oppor¬ 
tune modificazioni le regolo della navigazione marittima, e un codice 
di segnali (1 ). Taluni Governi, ad esempio q nello francese e quello inglese, 
volevano stabilire il criterio generale nelle proposte, abbandonando 
l’iniziativa dei dettagli, alla Conferènza. I Ministeri della Guerra e 
della Marina d’Italia giudicavano una tale codificazione ancora pre¬ 
matura, riservando alfiavvenire la legislazione diretta ad evitare gli 
abbordaggi aerei e limitando ora i provvedimenti alla determinazione 
dei segnali da stabilirsi al suolo per la sicurezza degli aerostati; ed 
alla pubblicazione di carte aeronautiche con segni convenzionali 
corrispondenti alle località pericolose* 

Circa la necessità di questi segnali da stabilirsi al suolo per per¬ 
mettere agli aeronauti di evitare le località pericolose e specialmente 
i contatti con correnti elettriche ad alta pressione, tutti gli Stati 
andavano d'accordo, eccettuata la Svizzera che riteneva sufficiente 
per se, senza bisogno di segni particolari, la configurazione orografica 
del suo territorio. E infatti tali indicazioni sono tanto necessarie per 
le comunicazioni aeronautiche rispetto a tutti ì punti pericolosi della 
superficie terrestre, quanto quelle delle carte marittime e dei fari sono 
necessarie per le comunicazioni marittime rispetto agli scogli, ai 
bassi fondi ed ai punti più pericolosi del litorale marittimo. La 
divergenza si manifestava soltanto circa la opportunità immediata di 
codificare anche le regole di strada per evitare gli urti fra aerostati, 
Su quelle più clic su queste segnalazioni insisteva la Relazione del 
Bozzati che così si esprimeva nel § IX : « Che gli arenatati deb* 

(I) Regola di incontro: quello che è contro il vento cede il posto; 
egola di passaggio: non fra la terra e Pareostato che si oltrepassa- 
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bau» disporre di segnalazioni luminose e sonore, non può esser dubbio, 
e non sarà difficile trovare opportuni e semplici dispositivi per tali 
segnalazioni. Più difficile è l’indicazione della direzione da seguire. 
Quanto alle indicazioni sul terreno, la loro utilità sarebbe grandissima, 
ma evidentemente gravi difficoltà ed ostacoli tecnici e sopratutto 
fìnanziarii si frappongono al diffondersi ed estendersi anche relativo 
di siffatte indicazioni, le quali dovrebbero anche segnalare i punti 
più specialmente pericolosi. Per queste segnalazioni di direzione e di 
pericolo, le società tecniche e sportive potranno dare una utile col¬ 
laborazione agli Stati, come già avvenne sulle vie terrestri di comu¬ 
nicazione coi cartelli indicatori ». 

In questo senso è degna di nota una iniziativa assunta dall’Aero-Club 
del Béarn nel dicembre del 1909. Con una circolare indirizzata a tutti 
i sindaci della regione, quel Club, dopo avere ri chiamata la loro atten¬ 
zione sulhi crescente frequenza dei viaggi aerei intorno alla città di 
Pau, dove sono già in esercizio due aerodromi ed una stazione di diri¬ 
gìbili, dimostrava come « il serait utile d’indiquer aux aviateurs, par 
des signaux conventionnels, la voie parcourue». À tal fine si domandava 
se « les municipalités seraient disposées à faire écrire en gros ea- 
ractères, en blanc sur fond noir, le nom des villes sur le toit d’une 
maison ou d’un édifice bien en vue ». Nel tempo stesso la presidenza 
del Club proponeva l’adozione del seguente Codice di segnali: 

1° Un grande rettangolo per indicare un campo di atterramento. 
- 2° Un piccolo rettangolo ombreggiato iscritto nel rettangolo mag¬ 
giore, per significare «hangar» per aeroplani. - 3° Un triangolo ad 
indicare «hangar» per dirigibili. — 4° Un circolo ad indicare gazo- 
motro per il gonfiamento dei palloni sferici (1). 

Il progetto approvato dalla Conferenza di Parigi, mentre affermava 
l’obbligo degli Stati contraenti (art. 31) d’impartire alle Autorità ed 
alle popolazioni rispettive, ordini ed istruzioni circa i soccorsi agli 
aerostati in caso di approdo o di pericolo, li impegnava (art. 30) a 
prescrivere a tutti gli aerostati nei limiti e sopra il loro territorio, ed 
ai proprii aerostati nei limiti o sopra i territori! d’ogni Stato contraente. 


(1) « Rcv. jurid. int. de la loeom, aéi‘. », janvier 1910, pag. 34. 


IO — 0A1'BU4»I, Mrto. 
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l'osservanza d'un particolare Regolamento uniforme ili circolazione 
aerea, punendo 3e violazioni delle sue norme. Tale Regolamento, an¬ 
nesso ai Progetto dì Convenzione (i), conteneva regole cur^b ì fttoelii, 
i segnali fonici, le norme di si rad ! e di manovra ed era completato 
dai voti che « i Governi ricerchino i mezzi di indicare con segni ben 
visibili certi punti atti a servire all'orientazione degli aeronauti e che 
sarebbero situati sul suolo o su edifici, come stazioni di ferrovia ecc. » e 
die a i Governi segnalino con indicazioni visibili ed uniformi le linee elet- 
fcriche ad alta tensione e i sostegni di fili telegrafici aerei e li portino 
su carte aeronautiche da compilarsi alla medesima scala per tutti i 
paesi ». 

Come per i Governi quelli stessi principi! che ispirano Tobbligo dello 
stabilimento dei fari, delTorganizzo zinne del soccorso e della polizia dei 
naufragi nel diritto marittimo, ispirano anche gli obblighi e le funzioni 
analoghe delle segnalazioni dei punti pericolosi e della, polizia delle 
manovre e del soccorso nella navigazione aerea, cosi gli obblighi dei 
privati circa le regole di strada e di manovra per evitare le collisioni 
e circa la determinazione della responsabilità quando queste non 
siano state evitate* non sono, così nel diritto aereo come in quello 
marittimo, se non corollarii delle stesse norme governanti la materia 
dei delitti e dei quasi delitti e ['obbligo del risarcimento dei danni. 


(1) Procès ver haute ; sém<m ctc. cit.. pag. 1 !>'? e IUL art. 30. 31 e 32, » 
pag. 201-204, Ànnexe 6, « Règlement de la cimila tion aériemie». 
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Polizia dei trasporti, contratto di trasporto e responsabilità. 


1 progetti di Convenzioni intemazionali, che sono stati tino ad ora 
proposti e discussi, circa il trasporto aereo di persone e di merci, si oc¬ 
cupano piuttosto di disciplinarlo dal punto di vista della sicurezza dei 
singoli Stati e dei loro diritti fiscali, ohe non da quello della defini¬ 
zione e della tutela dei rapporti giuridici d’ordine privato. 

Taluni Coverai, come quello britannico e quello italiano, vorrebbero 
permesso anche il trasporto di apparecchi radiotelegrafici ; altri, come 
quello del principato di Monaco ne vorrebbero concesso l’uso soltanto 
in quelle regioni dove non possano risultarne perturbati altri servizii ; 
o, come quello russo, preferirebbero limitarne l’uso a fine scientifico; 
altri, come quello austriaco, lo vorrebbero del tutto vietato; il Ministero 
italiano delle Poste, pur non dissentendo dagli altri dicasteri italiani, 
in tale argomento, osservava che ancora non riesce possibile un buon 
uso di comunicazioni radio-telegrafiche fra terra ed aerostato. 

Maggiore accordo si manifestava nella tendenza, a ritenere vietato, 
in mancanza di speciale autorizzazione, il trasporto di apparecchi foto¬ 
grafici. In tale senso esprimevansi. in occasione della Conferenza 
di Parigi, le risposte inglesi, austriache e lussemburghesi. Il Governo 
russo avrebbe ammesso che si autorizzasse ii trasporto di apparecchi 
fotografici, ma sotto la condizione che le lastre fossero registrate 
e fissate sotto sorveglianza ufficiale. 

Più completamente consentivano i vani Stati circa i divieti da farsi 
del trasporto di armi, di esplosivi, e di merci soggette a monopolio o 
colpite da fortissimi dazi doganali su piccolo volume; di tutto ciò, 
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ingomma, cito dal punto di vista politico, sanitario o fiscale, presenti 
uu grave danno o un grave pericolo per lo Stato. 

Li tutti questi divieti non è una manifestazione nuova dei diritti 
degli Stati e della loro tutela, ma soltanto la manifestazione nuova 
del bisogno di difenderli lungo il percorso di nuove vie e nella superficie 
di una nuova frontiera ampia quanto il territorio dello Stato. I>a ciò 
la necessita del riconoscimento concorde, da parte di tutti gli Stati, 
di tali diritti, e la necessità della loro cooperarono per prevenirne e 
per reprimerne la violazione. 

Ma so la dirigibilità degli aerostati facesse tanti progressi da indurre 
gli Stati a delinire od impedire d’accordo i trasporti illeciti, anche i 
trasporti lucili aumenterebbero abbastanza per rendere necessaria 
la definizione e la tutela dei diritti dei privati in quelli impegnati. 
Che il commercio intemazionale aereo possa diventare mai cosi attivo 
come il commercio internazionale marittimo, sembro poco probabile. 
II Mudi (1 j lo alleluia risolutamente, sia perdio il trasporto delle per¬ 
sone riuscirà sempre troppo caro per essere accessibile ad Ogni cate¬ 
goria di viaggiatori, sin purché la forza di trazione delle aeronavi sarà 
Sempre insufficiente al trasporto delle merci pesanti. Ciononostante 
basterebbe un esercizio normale, anche non molto esteso, dei trasporti 
di persone e di merci mediante aerostati, per rendere di interesse 
universale il regolamento del contratto di trasporto per v ia aerea; con¬ 
tratto di trasporto o di passaggio aereo di persone e contratto di tras¬ 
porto aereo di merci. Ora è evidente che. in confronto di un esercizio 
regolare della industria di tali trasporti, i! rapporto giuridico fra le 
parti, non è sostanzialmente diverso per aria, per terra e per mare; 
e pertanto possono in generale applicarsi ai trasporti aerei delle persone 
e delle merci; le regole vigenti per i corrispondenti trasporti ter¬ 
restri e marittimi. 

Il Contratto di passaggio aereo, che si forma mediante il paga mento 
o l'acccttazione di un biglietto di viaggio aereo, deve essere consi¬ 
derato diversamente nei viaggi di prova e di piacere, da quello che 
nei viaggi intrapresi come normali e regolari. Ma ciò avviene 


fi) Metli, Dan LujtscMf eie., pag. 12-ì-i. 
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anche nei fera aporti marittimi e terrestri, nei quali si differenziano 
di necessità le condizioni di chi partecipa ad una gita di piacere o 
ad una esplorazione o ad una gara, dalle condizioni di chi, come 
passeggierò, prende posto in un veicolo che eserciti normalmente per 
il pubblico il trasporto corrispondente. 

Sotto tale rispetto il Medi, a ragione vorrebbe distinguere, nelle 
condizioni attuali dell’aeronautica, le tre specie di aerostati. Chi 
gratuitamente o verso compenso, ■ egli scrive, — prenda parte 
come viaggiatore ad una gita in pallone o in aeroplano, deve essere 
considerato agire a suo rischio e 'pericolo : mentre verso colui che 
si vale di un dirigibile verso il pagamento d’un prezzo, l’impresa, 
che assume in tal caso l’esercizio d’una vera e propria industria, è 
tenuta a rispondere, secondo i principi! della legge comune, analo¬ 
gamente a,Ilo norme vigenti nel diritto ferroviario e nel diritto 
marittimo. 

Nelle stesse condizioni, il contratto di trasporto aereo di merci 
dovrà regolarsi analogamente alla lettera di porto ed alla polizza di 
carico dei viaggi in ferrovia e dei trasporti marittimi; e il contratto 
di servizio aereo nei riguardi del comandante dell’aerostato e dell’e¬ 
quipaggio, rappresentando un rapporto analogo a quello costituito 
dal contratto col comandante e l’equipaggio di ima nave mercantile, 
dovrà pur essere governato da norme analoghe. 

fu quanto dunque si riferisce ai diritti ed obblighi contrattuali 
derivanti dalla navigazione aerea, i legislatori non si troveranno in 
cospetto d’un ordino nuovo di rapporti da disciplinare, creando per 
quelli nuovo regole, ma bensì ad una manifestazione ed esplicazione 
in un nuovo campo di vecchi rapporti giuridici, esplicazione governa¬ 
bile senza sforzo colle disposizioni di legge già vigenti. Per citare un 
esempio: so i consoli giudicano inappellabilmente, per l’articolo 77 
della Legge consolare italiana tuttora vigente, le controversie che 
sorgono fra individui componenti gli equipaggi dei bastimenti nazio¬ 
nali di commercio, riguardo ai salarii. agli alimenti ed a qualsiasi 
altra obbligazione dipendente dalla navigazione, le stesse ragioni 
militano in favore della loro competenza per le controvèrsie analoghe 
fra individui componenti gli equipaggi degli «reostati. 
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E lo sfosso può dirsi della determinazione dello responsabilità e 
dolio sue conseguenze. Responsabilità possono derivare da fatti 
prodottisi o ilo (immissioni veri beatesi a bordo dollari-ostato: o sor* 
gore por danni inferii a questo dal territorio sul quale passava o sul 
(|ii;;lo ora disceso: por danni che dall aerostato siano recati al suolo 
conio effetto di gettito o di urto o di atterramento; e per collisioni 1 av¬ 
venuta nell’aria fra due arcuatali. In tutti questi casi si presentano 
I indagine della opportunità «• delia possibilità di un diritto uniforme 
e quella dei suo specifico contenuto: e. nella impossibilità di un diritto 
uniforme, è necessario un criterio uniformi* per In scelta, della legge 
ferritorialo applicabil<*. 

Lo responsabilità della prima specie devono essere regolate dalla 
leggo della bandiera dell’aerostato. Questo infatti non è. come la 
nave mercantile ancorata inacqui* territoriali straniere, abitabile dopa 
l’atterramento; od anche quando fosse abitabile, differirebbe sempre 
nella sua condiziono dallo navi in acquo territoriali straniere, perché 
queste restano sempre in un mezzo {il mare) chele ronde soggetto alla 
sovranità territoriale dello Stato senza portarle nel suo territorio» 
mentre l’areostato approdato è anche materialmente sul territorio e 
nel territorio dello Stato, così da non poter concepirsi fatti prodottisi 
a bordo che non interessino la sovranità dolio Stato nel cui ter¬ 
ritorio raroostato è disceso. Fatti di tali specie non possono prodursi 
nell'arenatalo che durante il percorso aereo: e quando siano tali da 
non mettere in rapporto se udii ehi possiede e dirige l’areostàto e 
chi si trovi od abbia merci a bordo di quello, devono essere regolati 
secondo la legge della bandiera. Il diritto matonàie da applicare 
ai rapporti fra il pilota e il proprietario dell’areostato, sarà poi 
secondo i casi quello regolante il mandato oppure la locazione 
d’opera (1). 

Quanto ai passeggeri, il pilota è responsabile «ex delieto» e deve ripa¬ 
rare il danno loro causato intenzionalmente. Ma non v’è fra loro un 
rapporto contrattuale. Questo esiste fra il proprietario del]'areostato 

(l) M. vox PiuiULs-j sin . Die ■jmvtUreehlUehe 8lellun<j de* HaUonjahrer*, 

• I ) eufesche Zeitsduif; Dir Luftachiffalirt », 1910. n. I a 2. 
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b i passeggeri sotto la specie del contratto di trasporto (1). Rispetti» 
a tale rapporto fm il proprietario delFareostato e i pas&eggierL giusta- 
ménte osserva il Medi (2), che chi intraprende un viaggio aereo, 
mediante retribuzione, in pallone dirigibile, appartenente ad altri, ha 
diritto ad un corretto adempimento del contratto* L'imprésa, dopo 
aver offerto i suoi trasporti al pubblico, non potrebbe declinare la 
responsabilità s come potrebbe fare, nelle condizioni attuali della 
tècnica, il conduttore di un pallone non dirigibile o di un aeroplano. 
Le condizioni attuali dell’atféonautica potranno indurre il magistrato 
a limitare la cifra della indennità, ma questa non potrebbe essere 
senz’altro esclusa, perche dal carattere di dirigìbile delì'areostato, e 
dalla, sua offerta come tale all'uso del pubblico, scaturisce la giusti- 
ficazkme di quella responsabilità, anàlogamente a quanto avviene nel 
trasporto marittimo e in quello Farmi ario (3). E lo stesso deve 
dirsi circa l'equipaggio nei riguardi doiratìÉsurazione obbligatoria e 
dell 'applicazione delle leggi circa gli infortuni sul lavoro (4), 

La notorietà del rischia vale a togliere di mezzo in molti casi* e in 
nitri u ridurre ad esigue proporzioni, la responsabilità nel trasporti® cól 
mezzo di aeroplani. Nelle condizioni attuali della locomozione di questi 
apparecchi, chiunque consente o domanda di salire in aeroplano a 
scopo di sport, deve essere considerato come accettante il rischio della 
situazione e, come rinunciante a ricorrere in caso d'accidente contro 
colui alla abilità del quale ha creduto di affidarsi. La responsabilità 
di quest’ultimi» non potrebbe farai valere se non nel caso di errori cosi 
gravi ed inattesi che la persona affidafcagìisi non potesse prevederli. 
Ciò naturalmente non può affermarsi in modo assoluto arcagli aeroplani, 
ma circa gli aeroplani considerati nello stadio attuale del loro perfe¬ 
zionamento tecnico, come poteva affermarsi anche per le automobili 
nel primo periodo della loro costruzione e del loro uso. Nell’un Gaso 
e neiraltro. si applica la regola della responsabilità invocabile da chi 

( 11 M, vo\ FrinìLSTBiXj ìoc. eit. 

(2) Meill Das Luftschiff* pag. 29-3». 

(3) Gaso a e Marchesini, freserei ®,ù delle stratte ferrate. Voi, L pag. 793. 

M ei lo 1 problem i giuridici delVwvi-ctzione b c. 

i i) V. Booenuetm. Dm Privatreeht de* Jmft$chiffahrt$ t pag. IV 10 e 18. 
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appropria d un veicolo d’uso comune od utile e non invocabile da chi 
approfitta- d’un veicolo ancora allo stadio dei tentativi e degli esperi- 
menti, oppure d’un veicolo perfezionato, come alcune categorie di auto¬ 
mobili, non a scopo di trasporto, ma al fine di affrontare i pericoli 
di una corsa di velocità (1). 

La responsabilità derivante dai danni prodotti, per fatto degli 
abitanti, agli areoetati volanti sul territorio od approdanti in quello, 
è indubitata, come è indubitata, anche oltre i limiti della respon¬ 
sabilità penale, la applicabilità della legge <■ la competenza dell'au¬ 
torità territoriale. Quella responsabilità può manifestarsi oggidì in 
dipendenza di danni maliziosi, o di atti inospitali energicamente 
compiuti per mantenere inaccessibile ad intrusi il proprio fondo. In 
condizioni di maggior progresso della locomozione aerea, anche la 
rimozione o la alterazione o d anneggiameuto. di segnali d'orienta¬ 
mento stabiliti per legge interna o per convenzione intemazionale, 
darebbero luogo a responsabilità dell’agente non solo verso la pub¬ 
blica amministrazione ma anche verso gli aeronauti che ne risentissero 
un danno. 

I danni prodotti al suolo per fatto dell’aerostato, possono derivare 
da gettito del carico, o da urto del Famosi ato stesso nell’atto dell at¬ 
terramento. Nel primo caso chiara apparisce l'applicazione della kx 
lihodiu de jactu nei riguardi dei proprietari delle cose danneggiate, e 
quella delibici/» de effusi s et dejeclis a favore delle persone danneggiate 
in sè o nella loro proprietà, nel territorio, in confronto dell’aerostato 
danneggiente (2). Nel secondo caso esiste evidentemente un dmmim 
iniuria datum dal quale discende il ricorso alla odio l-cyis wpiihee. 
Questo sarebbe certo quando il danno derivasse da urto deli’aerostato 
contro edifici o coltivazioni, A tal uopo il Gomma proponeva, all ar¬ 
ticolo 8 del suo schema di Convenzione, die «gli aeronauti e in prima 


(l) V, Tftir. eie. di Ohumdmty. 11 lugli» 1006. Itev. dii TourLug-Club eit. 
nella « Itev. j uriti. iut. tic la lo.com. aérienne ». Mai litio, pag. 148, 149; r 
1 MBRECQ, L'Automobile det ani la justìee: étude dea résponsabilités et juJ'ia ■ 
pnidcnce eti matière d'aoeideuts. causés mi èprouvés par Ics automobile^, 
Paris, Duuot et Pinati, 1910. 

(9.) V. Boi>e.\ , meim } Da* Pri/mtreehl de* huftsehiffahrlH, pag. II). Il e l’>. 
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linea il proprfetàrio o i yroprietarii deli’aerostato* possano essere 
tenuti responsabili* anche nei casi di atterramento dovuto a forza 
maggiore* per i danni prodotti dal loro veicolo alle cose e alle 
persone » (1). 

Sarebbe meno chiaro il caso quando i danneggiamenti derivassero 
alla proprietà privata in occasione di gare aeronautiche (2), per effetto 
del! 1 accorrere della moltitudine in un podere dove fosse sceso o stesse 
per scéndere un aerostato (8). 

Perche gli organizzatovi di gare deviazione possano essere ritenuti 
responsabili in caso di accident i, è necessario che la vittima dimostri da 
parte loro una colpa che stia in rapporto di causa ad effetto col pregiu¬ 
dizio subito. Ora tale rapporto non potrebbe stabilirsi fra Pacchiente 
e le condizioni di un premio messo in gara, se non nel caso che le con¬ 
dizioni imposte a questa gara siano per temerità in contraddizione 

(ì) Bù&mimm, Io<\ eit., pag. Die Frsatzpilieht umfasst nur eleo 

Seb aderì. den dcr LuftSchiftér durch die Landung verursacìit hai, nielli 
solehen. dcr aus Anlass dcr Landtmg von aiulern Persoaen angerichtet 
wird, also x. B. nielli Fiursehadeu. dea die durch die Landung herbeige- 
loekteii Zuschauer auricbteh », 

f2) ©li organizzatori possono alla loro volta agire, come colpiti da danni 
materiali e inorali, verno le società sportive assumenti di propria autorità 
nei rapporti tecnici ima competenza giudiziaria non contemplata in alcun 
modo dalla legge* Così nel settembre, del 1910 il Roger, direttore della « Bevue 
de VA vintimi ». ed organizzatore di una settimana di aviazione alla ('mix 
d'IUm, si rivolgeva al Tribunale della Senna domandando all*Aèreo-Club 
di Francia una indennità di 100.000 franchi per la squalifica di sedici mesi 
a lui inflitta dalla «.Commissione sportiva», che è una emanazione del- 
VA 81 * 60 -Club e dell M W-o mobile-Olub . V. per le questioni relative alla compe¬ 
tenza pretesa dalla Commissione e dalle altre organizzazioni sportive e per 
il titolo a domandare una indennità. Rivista delie romumeaziom », Set¬ 
tembre 1910. pag- 874-876. 

(3) Il Tribunale civile di dorino decidevaT8 marzo 1911 una questione 
sollevata in relazione alle gare aviatorie del novembre 1910. 1 proprietari 
di taluni terreni vicini al campo di aviazione pretendevano dal Comitato 
organizzatore delle gare V indennizzo dei danni prodotti alle loro colture 
dalla folla irrompente nei fondi per seguire le vicènde della gara. I membri 
del Comitato agivano dal canto loro contro i proprietari, sostenendo che 
questi, non ostacolando V accesso del pubblico ai loro terreni, anzi ritraendo 
un compenso dal permesso di salire sugli alberi, avevano esercitato una ille¬ 
cita e sleale concorrenza contro il Gomitato, 11 Tribunale respinse que- 






DIRITTO AEREO INTERNATIONALE 


Iòti 

col buon senso- Nel caso poi della organizzazione di una gara di avia* 
zinne* la responsabilità degli organizzatori non potrebbe invocarsi se 
non quando le condizioni prevedute dal regolamento non siano state 
adempiute o il servizio d'ordine non sia stato bene assicurato. 

Quando nè Puna nè l’altra colpa sussista, sugli organizzatori non 
potrebbe farsi risalire la responsabilità delle colpe degli aviatori per 
atti di questi che gli organizzatori non avrebbero potuto impedire 
nè prevedere. I casi nei quali si potrà invocare la responsabilità 
degli organizzatoli delle gare di aviazione, sono estremamente rari (1), 
è in quéste, corno in ogni altro caso isolato di aviazione si troveranno 


stùriuma domanda ritenendo che • quando non si contesta (ed è pacifico 
in causa e notorio) che la fiumana di gente era straordinaria ed enorme ed 
irniente in modo irresistibile* non è serio addurre che il privato proprietario 
aveva nella legge la facoltà e la possibilità di proibire al pubblico P accesso 
sui suoi terreni...,. Nè di tale facoltà erano obbligati a valersi e vietare Tac- 
cesso dei fondi perchè tale era Tinteresse del vicino Del pari respinse 
razione dei proprietà?! contro LI Comitato* perchè questo, dopo aver prepa 
rato per assistere alle gare un campo chiuso* non era obbligato a prov* 
vedere alla tutela delle proprietà vicine a quel campo* alla quale doveva 
pensare unicamente chi vi aveva interesse* cioè il proprietario- V* Stampa* 
d i l'orino d ej 9 m anso 1911, 

(1) V, Trib* mrr. delta Senna, 17 giugno 19 JU, « Le Droit 220 luglio 19111. 
In seguito all’accidente occorso a Juvisy nell’ottobre 1909 e provocato dalla 
caduta deli’aviatore Blanch* essendosi proceduto contro la società organi» 
matrice della gara* il tribunale cosi giudicava: 1 Àttendu que Ics demandano* 
reprochem $xi présiden t de la Bociétéde ne pas avo ir pria Ics précautions 
nécessaire^ pour empécher 1 acci doni; mais attendi! quii n'est nuliemcnt 
démoutré au tribunal que eés rnèmes précuotions eussent olitemi Peifet désiré 
et que Pimateur qui parco urt Fespace dati* tons ics seus eùt été a ire té par ces 
obstaeles dlusoircs (doublet barrière^ et pvlones), oti n'eùt pas franchi uno 
distarne plus grande mise entro Ini et Ics speesateurs: qu ii est dono irnpoa- 
sibìe de dire qivil y a eu défaufc de précautimis, par cotte raison qu on ne 
peut détem liner dune fasori dèci si ve les précautions nécessaires qui auraienl 
dù et re prises; que le public doit certa in em eoi étre protégé co ut re ics cortes 
d'expérienccs suscèptibles de cause?’ de$ catastrophes. mais qu’en Pabsciiee 
de règlements édictés après avi* des techniciens et de la preuve d'ime fante 
speciale à sa oharge, le tribunal ne peùt décider cpie De la (iatinorie qui rem- 
plissait te*s Jfonetipns de Prèsident de la Compagnie d’aviafcion. aoommis une 
imprudenee ou irne négligenec eu raison d'im uccìderli. qu ii idétait pas eri 
soli pouvoir de prévoir 
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cii fronte l’aviatore danneggiai!te e la persona danneggiata (I). In tale 
eventualità è certo che il proprietario avrebbe diritto ad una indennità 
perii danno sofferto. La sua pretesa invece non sarebbe per ciò giustifi¬ 
cata verso l’aerostato quando questo non avesse prodotto il danno ma 
fosse stato semplicemente occasione del danno; bensì verso gli organiz¬ 
zatori della ascesa o della gara che, secondo ogni previsione, doveva 
attrarre sul punto della discesa la folla del cui accorrere il danno 
alle coltivazioni era una naturale conseguenza (2), Indipendentemente 
da tali considerazioni il Sàifatti (8), avrebbe voluto adottato il 
principio delia responsabilità indipendente dalla colpa. Tale criterio 
però non è stato accolto dal Congresso giuridico dì Verona, cui è 
sembrato preferibile il criterio della responsabilità normale del Codice 
civile, cioè quella subbiettiva per colpa incombente aìT autore del 
danneggiamento o al suo principale o preponente quando quello 
sia un preposto o commesso (aviatore, pilota). Da ciò la delibera¬ 
zione del Congresso: « Tenuto conto dello stato attuale dell 9 aviazione, 
il Congresso ritiene che 1 indennità sia dovuta in causa di responsa¬ 
bilità soggettiva (diretta o indiretta) a termine del diritto comune e 
per ì danni recati dalTesercizio dei diritti speciali (atterramento, eco.) 
che siano riconosciuti all'aviatore; ritiene necessario che si richieda 
mi minimo di garanzia per Teseremo delTaviazione, ma esprime il 
voto, che non si ecceda per non impedire lo svolgimento dei fortunati 
tentativi di aviazione », 

Nelle condizioni attuali della locomozione aerea, resterà sempre di 
necessità più frequente la ©scusanti di forza maggiore, tanto nei ri¬ 
guardi della responsabilità penale quanto in quelli della responsabi¬ 
lità civile. Dal primo punto di vista, può invocarsi ìa sentenza della 
Corte dì Cassazione francese (4), secondo la quale, essendo provato che le 

(1) Leon Borni, De la responsaòiUté des organisateurs (Vépre va ms d ? aviatum 
en cas dn.ecidenl-s. « Rev, jurid. int. de ìa locom. aér. jouillet-aoùt 1010, 
pag* 213-217. 

(2) Me ili, il Primo Congresso Giuridica di Vermut Ri v\ cìV, pag. 340. 

(3) Gustavo Sarfatti* In tema di delitti e quasi delitti; responsabilità, e 
garanzie in materia di aviazione, Verona, 1910. 

(4) Tcmtaine, 14 agosto 1852, C. de Cassat. Cliam. Orim. Dallo», 1852, 
5, 194. 
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persone a bordo del palio;a* in discesa domandavano soccorso, si rite¬ 
neva tale circostanza sufficiente a decidere clic esse non erano discese 
volontariamente sul fondò danneggiato, ma vi erano state costrette da 
forza maggiore. Per tali motivi si riteneva che il giudico di pace, rifiu¬ 
tandosi di ravvisare in quella discesa gli estremi di una contravven¬ 
zione. non aveva male applicato l' articolo 471, § 13 del Codice 
penale {!). 

Quanto alla responsabilità civile e all’oMdigo del risarcimento dei 
danni, sembra ragionevole ammet tere, nei riguardi dei danneggiamenti 
alle cose, il secondo senza la prima, anele' nei Casi dì forza maggiore (2). 
È la soluzione adottata dal § 904 del Codice civile germanico, secondo 
il quale è lecita la distruzione o i! da maggiamente di cose appartenenti 
a terzi, quando si tratti di evitare un danno imminente, ma sussi¬ 
stendo sempre l’obbligo de! risarcimento dei danni (3). 

Un caso curioso di azione per indennità si ebbe in I*randa nel 
settembre 1910. quando i proprietari di alcuni poderi situati presso 
un campo di aviazione domandarono agli aviatori risarcimento dei 
danni recati alle messi per effetto non già deìl’atterraniento. ma 
del volo. Quel campo era utilizzato dal Farnian per i suoi esperimenti 
d’aviazione e per esercitare i suoi allievi al governo dell’aeroplano, 
e non lontano da quello un altro campo era occupato da M. Esnaulfcv 

fi) « Seront punk d'amende. ceux qui n'étant pas propriétaires ni 

usui'ruitiers. ni ioeataires, ni fermiers, rii jouiesant ci’iin terram on d’un 
droit de passale, ou qui, n’étant agente ni préposés d'anemie de cea per- 
sonnes. serniit entrés ei aunmt pa**é* sur ce terrain, ou sur partì® de ce- 
temi», s’il est préparé ou enaenieiioé ». Gfr. Voi. pen. ti., art. 427. 4SI, 
482 e 483. 

(2) L’Aéro-Ulub di Francia ha pubblicato un elenco delia misura di in¬ 
dennizzo generalmente applicata per le varie colture, tanto nel caso di com¬ 
pleta distruzione, quanto in quello di danneggiamento prodotto calpestan¬ 
dole. V. « Rev. jnr. int. eit., janvier. 1910, pag. 30, i. 

(3) « Burgerliebes Gesetzbuch ", § fl04: Dei’ Kigenthflirter eiiier Sache 
istnieht bereehtìgt, die EiriwirkUng ein&s andereti auf die Sache zu verbicten. 
wenu die Einwirkung zur Abwendung einer gegemvàrtigen Gefalir notwendig 
und der drobende Sebaden gegetiuber dein aus der Einwirkung dem Eigen- 
thumer entstehendeu Sebaden un verhàltnissmàssig gross ist. Der Eigen- 
thiimer kann Ereatz de- ibrn Entstelienden Schadens verlangen ». 0Ir. Coti, 
cìv. ir. art. 5S4. 
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I aliatene per lo stesso scopo. Accanto a quei due campi esiste una 
\ r asta superficie coltivata ad avena, che i proprietari affermavano 
danneggiata dalla frequente sup e rcircol aziono degli aeroplani. Essi 
affamavano che quando le piante si avvicinavano al completo 
sviluppo, cadevano a terra, soffocando per larghi tratti la maturazione 
d?a grano, ed attribuivano questo effetto al vento mosso sopra i duo 
campi dalla frequente circolazione degli aeroplani. Patio constatare 
il frequente passaggio ed il suo effetto suU’aria immediatamente sotto¬ 
stante a ^ e * oro colture, quei proprietari si rivolsero al magistrato (1), 
ItilLt verità o no di tale asserzione doveva dipendere l’ammissione 
delle pjotesé di quei proprietari, oppure la loro esclusione come un 
Ctim a ^ uso diritto (2). Il corrispondente che riferiva la notizia 
dfdl'azione era piuttosto di quest'attimo avviso, ponendo hi dubbio 
I àffenrnzione degli attori e ritenendo che gii aviatori « will probably 
piove tirai their propellere drive thè wind, iudeed, with great force, 
Imi in a homontal and not in a vermicai direction, and that thè erops, 
fherefoiv, were mosl likely damaged by other càuseé. » 

Quando invece il danno non possa essere attribuito a forza mag- 
ìiìd <l ^ imprudenza, su chi è imputabile della imprudenza 
ricada- intuì a la responsabilità e con questa non soltanto Tobbligo 
do) risarcimento dei danni, ma anche quello della indennità ecce¬ 
dente la proporzione del danno subito. Per tali ragioni sembra 
giusto il giudicato del Tribunale civile della Senna del 24 gen¬ 
naio 1906 (8), secondo il quale un pilota era ritenuto responsabile dei 
danni cagionati alle persone dall* espio sione di un pallone, susseguente al 
mio atterramento in una strada angusta, ma la responsabilità ri tene vasi 
attenuata dalla circostanza che taluni passanti, credendo il pilota in 
pencolo perchè il pallone procedeva accanto agli editici, avevano assi¬ 


ri) « Daily Tfclegraph ». ! ì settembre 1010 e « Rev. jurid. ini. eec, No¬ 
vembre- 1910, pag. 321,2. 

(2) Oh. L. JuiUOT, De In cireidntioii aéti&nne et dee entrare# ‘provenants 
Die/ des praprìeimres du mi a Rev. jur. int, de la loe. aér. ^ jaillet^oùt 
3910, pag. 200-212. 

(S) Jean et mitre# lontre Bacon, « Rev, jurid. eco, ’ eit.. janvier 1910, 
pag. 20-22. 
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curata la corda del pallone stesso obbligandolo cosi a scendere in quella 
località. Invece non par giusta !‘altra sentenza de! I ri fumale civile di 
Vervins, che il 2 marzo giudicò die il sindaco di un ì ornane auto¬ 
rizzante un privato al lancio di una mongolfiera in occasione delle 
feste patronali, non poteva essere ritenuto responsabile nè impegnare 
la responsabilità del Comune per i danni dell incendio comunicato 
dalla mongolfiera ad un edificio comunale e da questo ad una vicina 
proprietà privata (1)-1 danni recati alle persone in caso di atterramento 
possono poi, a differenza di quelli recati alle cose, non essere imputabili 
a 11'aeronauta anche se manchi la giustificazione della forza maggiore, 
ogni qualvolta sia possibile attribuire ad imprudenza della persona 
danneggiata, commessa anche nel prestar soccorso all aerostato in 
pericolo* Questo elemento subiettivo relativo alla condotta del dan¬ 
neggiato, sarà dunque decisivo nel determinare la responsabilità « gb 
obblighi del danneggia#te (2). 

L'urto fra aerostati essendo singolarmente analogo all urto tra 
navi, devono essere analoghe nei due casi, le regole da adottarsi per 
governarne le conseguenze giuridiche, come analoghe lo norme dapn 
scriversi per prevenirlo* In questo senso disporrebbe (ait.14) il prò 
getto di Convenzione del Fauchille secondo il quale, ^Eo cas d aboidagi 
survenu entra des aerostati dans un© partie quelconque de Fatino- 
sphère, les Tribunaux et les lois compétents pour apprécier et regler 
les responsabilités, soni ceux du pays de ces aérostots* Lorsque les 
deux aerostati sont de nationalités différentes, on suivra, pour décider 
laqueìle des deux législations nationales est applicable, les raémes 


(1) h Rev. juriti. int. de leeoni. aér. », marzo J9l0. pag. 69-72 e maggio, 
pag. 150-152. R. B aiuxlbt. Le delti d'imprudente et Vnviativn. 

(2) Trib * civ. della Senna, 3 dicembre 1904 e 10 febbraio 1906, Daumond 
e. More!, 2* sentenza: « Attendo qu’il resulta de FenquMe que Morel 
a sollicité le secours de Daumond pour lui venir en aide et qu il 
respons&ble dm suites fàcheuses dont a été vietioie celai dont il a réclamé 
finterventici] pour le sortir de la situatici! perillouse où il, se treni vait, quc 
Morel ne j nati fi e pas avoir domò à coini auquel il avait fait appel des dis 
tructions quel con que$ dont il n’aurait pas tenu eompte et établissant quii 
aurait été dans con conditimi a vietime de sa propre im pru dionee ».* « ^ ev * 
jurid- int- de la locom. aér* », janvier, 1910* pag 19 e 20. 
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règles qu en cas d abordage de deux navires étrangers en pieine mer». 
Secondo lo schema di Convenzione del Gemma (art, XI), sarebbe 
invece « competente a giudicare, Y autorità del luogo dove Furto o la 
collisione sono avvenuti senza riguardo alla nazionalità deìl’areostato 
o degli abitanti », Nello stato attuale deìF aero nautica, F applicazione 
del criterio del Gemma sarebbe una necessità, perchè orto importe¬ 
rebbe discesa immediata. Ma può prevedersi sempre più frequentemente 
iì caso di u r t i tra g 1 i aeros tati, d e t erm in a n ti a v arie eh e n on i mp e d ìsc ano 
la continuazione de! viaggio e per uno di essi anche con la immunità 
da qualsiasi avaria. In tal caso parrebbe preferibile far coincidere la 
competenza colla nazionalità delFaerostato : ma, in cospetto sopra- 
tutto di un diritto comune da applicare, sarebbe forse preferibile 
I adozione del principio dì diritto marittimo inglese, secondo il quale 
è competente il magistrato del primo porto d'approdo successivamente 
alla collisione, 

NUle condizioni attuali delia locomozione aerea non può consi¬ 
derarsi come probainle, in relazione a quella, un notevole sviluppo della 
assicurazione, Bia alFassicurazione contro gli infortuni che riguarde¬ 
rebbe ì equipaggio e i passeggierà sia a quella contro i danni che sa¬ 
rebbe applicabile alla perdita o al deterioramento del carico, man- 
cheiebbe ancora la base sicura di una statistica abbastanza copiosa per 
id creazione delle tariffe* Ma trattasi qui di un istituto di germinazione 
spontanea, rispetto al quale il legislatore ha il compito sopratutto di 
disciplinare e di garantire rapporti già formatisi, E quando la loco¬ 
mozione aerea fosse diventata più sicura e più frequente, Fassicura- 
rione ne rampollerebbe spontaneamente, distribuendosi nelle varie 
categorie che la legislazione dei vani paesi ha già riconosciute, disci¬ 
plinate e garantite. 

Da tali considerazioni fu ispirato il Congresso di Verona al quale, 
in seguito alia relaziono dell avvocato Scio!] a, era stato proposto (1) 
il seguente ordine del giorno: «Allo stato attuale delibazione, i 
rapporti dell assicuratore, tanto in confronto al navarca, quanto in 
confronto ai passeggierà in dipendenza ai danni delle persone tra¬ 


dì) àyy, Oddone bciOLLÀ, Xj€ gssìcutuzìqtiì iti TcvppùTlo <xìl‘uvìuzione. 


Il — CATEUANJ, Diritto aereo. 
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sportate; vengono regolati secondo !e norme dette assicurazioni 
danni; e colle stesse nonne andrebbe per ora regolata rassicurazione 
che sì facesse per risarcimento di danni ai terzi, alla nave od alle 
cose che sono oggetto di trasporto». 

Appunto per lasciare che il fenomeno tecnico dell assicurazione si 
svolga secondo le proprie tendenze, il Congresso non approvava 
però quella proposta, ma si limitava ad affermare che all assicu¬ 
razione contro ì danni della navigazione aerea, non vanno appli¬ 
cate le norme della assicurazione marittima, E forse V assemblea 
che intendeva dir poco, finiva, così deliberando, per dire anche 
troppo: poiché, come bene osservava il Giannini (1) rassicurazione 
prenderà nei rapporti della locomozione aerea, quella forma che 
le imprese assicuratrici si persuaderanno sperimentalmente di do¬ 
verle dare. 

Infatti r« Unione delle Società tedesche di assicuratone contro gii 
accidenti e la responsabilità », ha stabilito ormai da oltre un anno lo 
condizioni e le tariffe per rassicurazione dei viaggi aerei. Per rassicu¬ 
razione individuale contro gli accidenti occorsi durante le ascensioni, 
fu stabilita la tariffa del 2 % per mille nel caso dì palloni liberi o del 
2 per mille in quello dei dirigibili per un solo viaggio, e del 10 per 
mille e dell’8 per mille rispettivamente per una assicurazione annuale. 
Per le corse pubbliche è quintuplicata la tariffa d’im solo viaggio e 
dalla assicurazione sono esclusi gli aeroplani. All assicurazione sono 
ammesse, in rapporto colle stesse specie di aerostati, le società aero¬ 
nautiche, sia nei riguardi dei danni cui queste vanno incontro, sia nei 
riguardi delle loro responsabilità per danni cagionati eolie loro ascen¬ 
sioni, esclusi quelli subiti da persone che vi prendano parte ed escluso 
pure il caso di incendio. Nel dicembre del 1901) i due dirigibili Zeppelin 
destinati a far servizio lungo il lìmo erano assicurati per un anno per 
750.000 franchi ciascuno (2). E talune compagnie inglesi hanno accet¬ 
tato di assicurare anche un minimo di entrate nel caso delle gare (li 


(1) Vedi Giannini, Il Primo Congresso giuridico int&'nazùynnlf* di Verona. 
« Rivista delle Comunicazioni », giugno 1910, pag, 522-524. 

(2) * Rev. int. jur. de la loc. aér. », gennaio 1010, pag. 27 e 29. 
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aviazione, però aumentando, coì procedere dell’esperienza, il premio, 
e non accettando mai una sola Compagnia di coprire l’intero 
rischio (1). 

In materia di diritto penale può considerarsi ì’areostato o come 
località dovè venga commesso un reato che in quello soltanto esplichi 
la propria efficacia; o come località dove venga commesso un reato 
che esplichi la propria efficacia nel suolo sottostante, o come oggetto 
di un reato che sia commesso a suo danno dal suolo o da altro 
areostato. Nel primo caso i reati devono essere giudicati secondo 
la legge e dalla giurisdizione dello tritato del quale l’aerostato porta 
la bandiera; e ciò perchè, pur considerando lo spazio aereo, nelle 
parti non immediatamente occupate e dominate dal suolo, come un 
condominio di tutti gli Stati civili, i delitti commessi a bordo degli 
aerostati non interessano nè in genere tutti gli altri Stati, nè in 
ispecie gli Stati sottostanti, e perciò non v’è luogo al manifestarsi 
della concorrenza della giurisdizione dello Stato sottostante con quella 
dello Stato nazionale clell’areostato. Perciò non sottoscriverei alla pro¬ 
posta del Gemma, secondo il quale (art. X) «qualsiasi reato commesso 
durante un tragitto aereo dovrebbe essere giudicato in conformità delie 
leggi del luogo, senza riguardo alla cittadinanza del reo o a quella del¬ 
l’offeso», intendendosi per legge del luogo, «la legge del territorio sopra 
il quale si trova, a qualsiasi altezza, l’areostato, al momento della per¬ 
petrazione del reato ». Preferibile in tal caso è la soluzione del Fau- 
ehille (2), secondo il quale « les aérostats privés, doivent, comme les 
aerostati publics, pour les actcs passés à leur bords, ètra assujettés 
seulement aux lois et à la jurisdiction du pays dònt ils portent le 
pavillon ». 

La soluzione del Gemma sarebbe applicabile invece quando l’atto ille¬ 
cito commesso a bordo dell’areostato, spiegasse la sua efficacia nel suolo 
sottostante, sia in via politica collo spionaggio, sia con atti materiali di¬ 
retti contro gli abitanti o le cose loro e costituenti un reato. Ma anche in 

(1) G. Lachet, Le * assuntnees et Vmiatìon. « Rev. jur. in-ta de la loc■ aér. », 
septembve 1910, pag. 252-208. 

(2) Fauchirle, La circulatóon aérìenne et les droits dcs State en temps de 
paia;. « Rev. gén. de dr. hit. public », 1910, pag, 57. 
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questo caso si avrebbe ima concorrenza delle due giurisdizioni: quella 
del luogo dove Tatto fu commesso e quella del luogo dove Tatto esplica 
la sua efficacia, E pertanto la competenza di quest'ultimo Stato non 
si avrebbe purché Tatto fosse stato commesso nel suo spazio aereo* ma 
perchè gli effetti necessarii di quell’atto si sarebbe verificati nel suo 
territorio* 

La concorrenza delle giurisdizioni dovrebbe aversi nel caso che 
I 1 aerostato stesso fosse oggetto del reato: giurisdizione delio Stato 
al quale appartiene Tareostato che è stato vittima del reato nello 
spazio a tutti comune, e giurisdizione dello Stato nel territorio del 
quale è stato perpetrato Tatto delittuoso. Le disposizioni del capo II 
del titolo VII, libro II, del Codice penale italiano, dovrebbero essere 
ritoccate forse soltanto nell’articolo 817, cosi da colpire anche questa 
specie di reati, B in tale senso il Congresso di \ erona esprimeva 
il voto che « fossero introdotte nella nostra legislazione disposizioni 
intese a punire: a) chiunque faccia sorgere in qualsiasi modo il pericolo 
di danno agli aerostati e ai veicoli aerei; b } chiunque cagioni danni 
ai navigatori 8 ai loro apparecchi nell atto del loro funzionamento »* 

Nè manca un esempio di questa tutela specifica, che si ha nell ai* 
ti colo 155 del Codice penale Svizzero, secondo il quale: «Chi delibe¬ 
ratamente compromette fa sicurezza dei trasporti pubblici, specialmente 
sulle strade e sulle piazze, ovvero compromette la sicurezza della navi¬ 
gazione e della locomozione aerea (oder dar Luftsschiffahrt), cosi da 
determinare un pericolo per la vita umana, è punito colla pena del 
carcere ». La concorrenza delle giurisdizioni sarebbe poi giustificata 
in questo caso anche dalla analogia della locomozione aerea colla na¬ 
vigazione marittima, che è tale da attribuire nella maggior parte 
dei casi agii atti delittuosi di quest 'ultima specie, (commessi cioè 
contro gli areostati nell’atto del loro funzionamento, e non a terra 
dove non occorrono disposizioni nuove perchè siano protetti come 
ogni altra proprietà dalle leggi civili e penali), il carattere di atti 
di pirateria* 
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L’areostato straniero dopo l’approdo. 


Dopo l’approdo regolare in territorio straniero, l’aerostato deve 
considerarsi sotto tre punti di vista: quello della tutela, in suo con- 
itonto, delle leggi di polizia o sopratutto delle leggi doganali dello 
Stato di approdo ; quello della esecuzione, sull’aerostato, delle obbli¬ 
gazioni di coloro cui esso appartiene; e quello della protezione del 
veicolo dagli atti illeciti dei terzi. 

Le necessità derivanti dal primo di questi rapporti hanno ispirato 
le seguenti norme d’ordine generale proposte dal Fauchille fin dal 
1901 (l):«Quand l’aérostat arrivo sur le sol d’un Etat, il doit ètra 
i'objet de la part des autorités locaies, d’ime inspection et d'une 
visite douauière afin de constatar s’il n’a pas, à quelque point 
de vue, méeonnu le dróit de conservatimi de l’Etat». 

A questo principio generale il Fauchille faceva seguire allora talune 
norme particolari relative alla sicurezza politica dello Stato, special - 
mente in confronto degli aerostati pubblici stranieri. 

Le regole dallo stesso Fauchille proposte all’Isfcituto di diritto inter¬ 
nazionale nel 1910, riguardano invece più specialmente gli aerostati 
privati eia tutela di ogni diritto ed interesse dello Stato di approdo: 
« Aussitòt après ì’atterrissage d’un aérosfcat (art. *21) le pilote doit 
en donnei' avis aux autorités'de la località la plus voisine. Cellea 
ci, après la vérification de Fi denti té de l’aérostat, l’examen du char- 


(1) Fauchille, Le domarne aérien et ìe règi me juridique des aérostats. 
« Bey. gén. de dr. int. pubi io », 1901, pag. 448-449, 
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gemali t et I accomplissement des formali tea préscrifces par les bis 
fiscales, apposerorit ìeur visa sur le livre de bord. L’aérostat 
porteur de marchandises dovrà présenter son manifeste. Le personnel 
du bord doit se conforme! aux dispositions de la législation douamère 
du pa-ys rì’attemssage » (1), 

La tutela delia sicurezza dello Stato e la possibilità che ua 
aerostato straniero privato abbia avuto nel suo viaggio un fine 
di carattere pubblico, rendono poi certe misure di polizia più in¬ 
genti di quelle doganali. Le autorità locali pertanto dovranno rigoro¬ 
samente procedere (2) alla identificazione delle persone che si trovano 
a bordo deirareostato straniero, atterrato nel loro territorio, alla deter¬ 
minazione del fine del viaggio ed alla verifica, indipendentemente 
dalla visita doganale, dei risultati eventuali del viaggia stesso e di tutti 
gli oggetti che si trovano a bordo (8). 

Su questi punti, con frequenti riserve circa la determinazione dei 
dettagli, erano concordi i vani Governi rappresentati alla Confe¬ 
renza di Parigi del 1910. Il Governo francese, oltre airobbligo 

(1) Fàuchille, Pro jet eie ConventiQn sur le regime des a èrostate en iemps 
de pmx. « Animane de l'fustitut de droii international », voi. 23, 1910, 
pag, 309-310. 

(2) Circolare cit, del Ministro deirin terno frane. « Rev. finiti ìnfc. de la 
leeoni, aémenne» f gennaio 1910. pag. 24..... «Les aéronautes sont tenus de 
décliner Jèmr nome, prénoms, qualità et domicili. Si ce sont des militaires, 
ils devront incliquer le grade qu’ils occupent dans Parmée ainsi que le corpa 
ou le Service aiiqueì ils appariiennent. En outre les maires et les cemmis¬ 
sa ires de police devront s 1 2 3 assurer quo Tascension a été entreprisé dans un 
but purement scìen tifi que et que les aéronautes ne so sont livrés a aucune 
investigation préjudici&ble a la sé curi té nationaìe ». — Pgnnefoy, Du 
ir m temerli juridique oppliqué a-ux ah’ostais étraagers voyageant ou atterrii sani 
en Franee* « Journal de droit int. prive », 1910, pag- 59-66. 

(3) A tali norme ^informano in Francia la Circolare 12 marzo 1909 del 
Ministro delPinterno e ie decisioni amministrati ve deir Amminis trazione 
delle Dogane del 6 aprile, del 16 novembre e del 27 dicembre 1909 (« Itev. 
jur. int. de la loc. aér. s jauvier 1910, pag. 24-27 e mais, pag. SO, 7). Alle 
autorità locali amministrative è fatto obbligo, non appena un pallone stra¬ 
niero sia disceso nella località rispettiva, di avvertire il prefetto e gli uffici 
doganali o, in mancanza di questi, gli agenti delle contribuzioni indirette, 
trattenendo Pareostato fino ai pagamento dei diritti doganali. Per Pappìì- 
cazione di tali diritti, gli ufficiali doganali potranno riferirsi alle dichiarazioni 
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di sottoporsi alla visita da parte delle autorità locali, proponeva 
che gli aerostati portanti merci non potessero approdare se non 
ili determinate località all’uopo designate: e, nei riguardi delle 
dogane, proponeva che, delle merci caricate a bordo, si dovesse pre¬ 
sentare un elenco redatto nel luogo di carico e confermato da una di¬ 
chiarazione dell autorità fiscale competente* Il Governo bulgaro 
voleva che. dopo 1 J approdo, le persone arrivate a bordo dell’aero¬ 
stato vi si trattenessero finché non sì fosse compiuta la visita da 
parte delle autorità locali* Il Governo lussemburghese voleva riservata 
a tali autorità la facolta di determinare se ed a quali condizioni gli 
ufficiali e 1 equipaggio di un aerostato pubblico potessero circolare nei 
paese; e del resto riservava per gli arrostati privati tutte lo di¬ 
sposizioni di sicurezza che intendesse prendere Y autorità locale, 
esigendo, subito dopo l’approdo, una dichiarazione da parte del 
comandante dell arrostato, clic dovrà riempire e rilasciare all 1 Autorità 
competente un questionario speciale antecedentemente determinato, 
II Governo russo voleva riservata alle leggi territoriali la determina¬ 
zione degli obblighi dell Aerostato dopo l’approdo, e proponeva che 
1 aerostato non potesse spostarsi dal primo approdo se non dopo 
1 autorizzazione avuta dai rappresentanti della pubblica autorità 
locale* Il Ministero dell 1 Interno italiano proponeva che il pilota, 
subito dopo l’approdo, dovesse darne avviso alla polizia. Secondo 
i nostri Ministeri delle Finanze e della Marina, ogni persona arrivata 


degli interessali, controllandole con le carte dì bordo; in caso d un dubbio di 
inesattezza nelle dichiarazioni, si potrà procedere alla verifica del peso, —- 
A tale decisione è annessa una tariffa doganale ; e, per gli «reostati che deb- 
bano essere immediatamente riesportati, è provveduto perchè le autorità 
doganali o quelle delle imposte indirette, si limitino ad esigere la consegua 
dei diritti come per le vetture, biciclette ed automobili,, rilasciando una rice¬ 
vuta che dia del veicolo una descrizione sufficiente per permetterne la iden¬ 
tificazione ai momento della uscita dal territorio. Nel caso c he la riesporta- 
zione debba farsi dall'ufficio stesso nella circoscrizione del quale sìa ap¬ 
prodato senza che Tareostato abbia cessato d'essere sotto la sorveglianza 
delle stesse autorità doganali, queste non esigeranno il deposito dei diritti 
doganali, ma basterà r annotazione in un registro speciale, alla quale se¬ 
guirà lo scarico registrato dagli agenti che abbiano constatato il ritorno del 
veicolo all'est ero. 
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a bordo delFareostato, dovrebbe presentarsi subito ai prossimo ufficio 
di dogana e di polizia; secondo il Ministero italiano della Guerra nessuno 
dovrebbe allontanarsi dalFareostato (o, senza dubbio, piuttosto dalla 
sua immediata vicinanza) dopo Paravo, senza aver dato avviso del¬ 
l'arrivo alle autorità competenti, e fatto legalizzare i documenti sotto¬ 
mettendosi alle leggi doganali ed alle tasse corrispondenti. 

La Relazione, più volte citata, del Ruzzati, distingueva opportuna¬ 
mente tra le misure d’ordine doganale e quello di polizia. Circa le 
prime riservava completamente i diritti e le facoltà preventive dello 
Stato, Faceva notare però il carattere, fino ad ora* teorico di tali interessi 
doganali, (1) «perchè allo stato attuale della navigazione aerea, non si può 
ragionevolmente presumere che essa leda sensibilmente gli interessi do¬ 
ganali del vani Stati»(2)e perciò si « augurava che dalla legittima tutela 
degli interessi doganali non derivino gravi inciampi al turismo aereo ». 
Circa le misure preventive di polizìa, il Ruzzati osservava che la grandis¬ 
sima maggioranza degli Stati europei non impongono di assoggettarvisi 
allo straniero. Non trovava pertanto giustificata una serie dì mìsuie 
speciali di polizia quando Fingresso nel territorio avvenga per le vie 
dell'aria, ed ammetteva che si obbligassero « gli argonauti a dai 
notizia, dopo Fatterramento, del loro arrivo alle più vicine Autorità 
di polizia»* Potrebbe rispondersi però al Ruzzati che 1 ingresso \m 
le vìe dell'aria è solo teoricamerde del tutto palese in rapporto colla 
scelta del punto d'arrivo e della linea di percorso, scelta che è neces¬ 
sariamente meno libera per chi segua le vie di terra e debba passate 
per le stazioni ferroviarie, per i posti doganali di confine e per le 
porte delle città. Bieche, indipendentemente dall’approdo in zone 
proibite, non pare ingiustificata una più stretta sorveglianza su chi 

(1) V, però nella Rev, jur. int. de la loe. aér. », inars., 1910, pag. £7, SS, 
notizia di esperimenti di contrabbando effettuati nel febbraio 1910 fra il 
territorio degli Stati Uniti c quello dei Messico alla presenza di ufficiali do¬ 
ganali dei due paesi, 

(2) Gfu. «e Journ&Fde dvoit ini. privé, 19H, pag- Ilo* EéglenietUation miei- 
natioìude de la navìgaliùn aérieane r « La véri té, croyons nous, est qu on va 
se trou ver petit à petit con traili t au libre échange comme à ime uécessité 
inexorable et que la police aérienne ne poiirra se fa ire utileinent et efìb 
caeement que par des troupe* mternationales ». 
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arrivi a bordo di un aerostato di quello che su chi usi degli altri 
mezzi di locomozione per entrare nel territorio, 

D Progetto di convenzione delia Conferenza di Parigi, facendo la 
riserva che (art, 34) « le transport des marchandises par la vaie aéricmie 
ne peut avoir lieu qu’en vertu deconventions partìcuìières entro les 
Etats intéressés ou des disposìtions de leitr propre législatìon », rego¬ 
lava così la sorveglianza (art, 33) del contrabbando e F applicazione dei 
diritti doganali nei riguardi deìFareostato e di quanto vi si trovi: 
« Les aéronefs attemssant en pays et.ranger et destinés à ètre réexportes, 
bénélìcìeront, ainsi que leur équipement, de Fexemption des droits 
de donane moyemiant l \ieeomp lissemen t des fonnalités exigées à cet 
elfet dans cliaque pays* telles que ceìles de Facquit-à-caution, de Fad- 
mission temperarne, de la consignation des droits ou du triptyque; 
les approvvisionnements et les matières destinées au fonctìonnement 
des appareils benèfici eront des tolérances en usage dans les Etats con- 
tractants; les bagages et objets personnels des aéronautes ou des pas- 
sagers embarques à bord dhm aéronef sero ut, lors de Fatterìssage en 
pays étranger, soumis au ihème traitement que les objets de mèine 
nature que les voyageurs ou passagers importent par les frontières de 
terre ou de mer », 

Ma mentre era laconico nei riguardi dei rapporti doganali die 
abbandonava quasi del tutto, insieme col commercio che ne doveva 
esser Fqggetto, agli accordi particolari (1) fra i vani Stati, il Pro¬ 
getto di Parigi era ricco di disposizioni interessanti la polizia e la 
tutela della sicurezza dello Stato, Taluni trasporti erano proibiti in 
modo assoluto nella circolazione aerea internazionale: tali gli esplosivi, 


(1) Indipendentemente da tali accordi sarebbero però opportune iti ogni 
Stato istruzioni alle autorità politiche e amministrative che evitassero Tap¬ 
plicazione iniqua ed eccessiva delle leggi vigenti. Le merci introdotte nel 
territorio senza passare per un ufficio doganale sono considerate come con¬ 
trabbando, L'arco stato che atterra nel territorio, se si continuassero ad 
applicare le regole vecchie ad una locomozione nuova, si troverebbe dunque 
colpevole di contrabbando per tutte le merci trasportate nel territorio, da¬ 
rebbe invece equo di ammetterlo, dopo Fapprodo, alla denuncia delle merci 
ed al pagamento dei diritti doganali, qualunque fosse stato il punto terri¬ 
tori ale d eli 1 approd o, 
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le armi e le munizioni di guerra, ì piccioni viaggiatori e gli altri uccelli 
messaggeri (art. 35). Di altri oggetti i singoli Stati erano lasciati liberi 
di consentire o vietare il trasporta. Così era degli apparecchi fotografici, 
riservando però in ogni caso alle autorità dello Stato di atterramento, 
la facoltà di far sviluppare le lastre fotografiche trovate a bordo degli 
aerostati stranieri ed eventualmente di sequestrarli 1 insieme colie mac¬ 
chine fotografiche (art* 36). Per il trasporto di ogni specie di oggetti 
non riservati o vietati o limitati dalle disposizioni dianzi citate della 
Convenzione, questa riservava le restrizioni eventuali imposte dalle 
singole legislazioni, colla condizione che fossero applicate in modo ge¬ 
nerale agli aerostati nazionali ed a quelli stranieri (art, 37). Ed ogni 
Stato era autorizzato a permettere nel proprio territorio o sopra il 
proprio territorio agli arrostati di tenere a bordo un apparecchio 
radiotelegrafico, (1) colla condizione però che, senza un permesso 
speciale, possa esser© utilizzato soltanto per la sicurezza deli areo- 
stato (art. 38). 

La stessa tutela della sicurezza dello Stato che informava tali disposi¬ 
zioni relative agli aerostati privati, ispirava le altre, analoghe a quelle 
del diritto marittimo, relative agli aerostati militari, À questi, come 
alle navi da guerra, era riconosciuto il privilegio della estraterritorla- 
lità, estesa anche ai componenti Tequipaggio rivestiti dell uniforme 
militare, nell'esercizio nelle loro funzioni (art, 46). Ma appunto in ra¬ 
gione di tali privilegi riconosciuti all’aerostato militare straniero nel 
territorio, la sua ammissione doveva essere subordinata a condizioni 
più rigorose di quelle richieste per gli aerostati privati. L'articolo 44 
disponeva che « la partenza e Tatterrainento degli areostati militari 
di uno Stato contraente nel territorio di un altro Stato, non saranno 
ammessi se non colla autorizzazione di tale Stato; restando libero ogni 
Stato contraente di vietare o di regolare secondo i suoi interessi il 
passaggio sopra il suo territorio degli areostati militari degli altri Stati 
contraenti », E pur ammettendo anche per quelli il soggiorno di neces¬ 
sità (art. 45), il privilegio della estratemtorialìtà tanto in questo caso 


(l) V* per le esperienze di trasmissione radio telegrafica da un aeroplano 
4 Rivista delle Comunicazioni », ottobre IO IO, pag- 957, 8. 
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quanto in quello del soggiorno consentito, era limitato da una ecce¬ 
zione che è bensì implicita anche nel diritto marittimo per effetto del 
diritto di conservazione degli Stati, ma che nei rapporti delia naviga¬ 
zione aerea deve essere espressamente riservata per effetto della più 
probabile e frequente urgenza delle sue applicazioni: «Les autorités 
cìu pays n en conservent pas moine (art* 46) la faculté cFap pii quei 
aux aéronefs milìtaires ermi autre Etat contractant comme à leurs 
équipages, lès mesures exigées soit pour garantir la sécurité de FEtat 
ou un intérèt sani taire., soit ancore pour protéger des personnes ou 
des biens d\m péri! imminent » (]). 

In quanto si voglia considerare F aerostato come oggetto di rapporti 
di diritto privato, e come entità patrimoniale suscettibile dì esecuzione, 
dovranno distinguersi, analogamente a quanto avviene nel diritto 
marittimo, dagli altri aerostati privati, quelli adibiti ad un servizio 
pubblico di comunicazioni o dì trasporti* Il servizio delle comunica¬ 
zioni deve essere tutelato da adeguate garanzie per Findisturbato e 
sicuio suo esercizio; e pertanto, analogamente a quanto è invalso nel 
diritto ferroviario, e in quello marittimo relativamente ai battelli postali, 
deve aversi cura che le aeronavi private prestanti un servizio pubblico, 
non possano, insieme coi loro accessori, essere oggetto di alcuna misura 
di sicurezza o di esecuzione da parte di creditori, e in ogni modo che il 
di) itto di questi possa farsi valere sulFesercizio utile di quel servizio, e 
mai sull areostato che lo esercita o sulle sue parti. Il valore della 
proprietà dell areostato sta infatti nel suo insieme; la sua produtti¬ 
vità economica dipende dal suo regolare funzionamento; e perciò, 
pur tutelando i creditori, nè quelFinsieme deve essere distrutto, {2} 


(1) Conférence Internationale de la navigatici! aericene, Procès verbauz des 
Sémces et annose , Paris, 1910, pag. 193-197. 

(2) V, Decisione del giudice di pace di Laou contro il diritto di sequestro 
dell aerostato e dei suoi accessori preteso da un proprietario danneggiato. — 
Bonnefoy, Code de Vair, pag. 149, 150, e argomenti del Bonnefoy contro la 
dècìs. ibid. e Journal de droit int. privé », 1910, pag. Gl, 2. Gli argomenti 
che valgono per i battelli postali anche privati, varrebbero anche per gli 
aerostati esercitanti un servizio pubblico di trasporti; ma per V areostato 
privato, così nella proprietà come nella funzione, non si potrebbero pre¬ 
tendere privilegi diversi da quelli d : ogm altro veicolo non aereo. 
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nè quel funzionamento corrispondente od un servizio pubblico, deve 
essere impedito (1). 

La protezione dell’areostato già approdato, dagli atti illeciti di cui 
potrebbe essere oggetto, è già garantita in tutti gli Stati civili dalle 
disposizioni del diritto comune. Quanto ai palloni sonda elevati a 
scopo scientifico, la cui protezione dovrebbe secondo il Fanciulle 
essere oggetto d'una particolare Unione fra tutti gli Stati (2), ba¬ 
sterebbe, ad esempio, estendere a quelli nel nostro paese l’applicazione 
degli articoli 123 e 125 del Codice per la marina mercantile. Ciò per 
gii Stati non costituiti in Unione e dovendo far applicazione per 
analogia del diritto comune. Una volta costituita la Unione, secondo 
la proposta del Fanciulle, il pallone-sonda atterrato non avrebbe più 
il carattere d’un oggetto naufragato e ricuperato nel territorio, ma 
bensì quello di un deposito affidato allo Stato di atterramento per 
effetto di un rapporto derivante fra quello e lo Stato donde il pal¬ 
lone sonda provenisse, da una Convenzione internazionale. 

L’areostato dirigibile approdato in qualsiasi territorio straniero pei fi¬ 
nente a Stati civili, vi sarebbe protetto dalle norme del diritto comune, 
ma, sopratutto per le ancora frequenti ostilità delle popolazioni, quelle, 
norme protettive dovrebbero essere in modo speciale intensificate. Della 
protezione del diritto comune sarebbe stato pago, anche nei iappai ti 
internazionali.il Governo britannico; quello francese non solo avrebbe 
voluto sancito l’obbligo del soccorso all’aerostato da parte delle popo¬ 
lazioni, ma proponeva che queste fossero particolarmente istruite, 
così da toglier di mezzo i pregiudizi contro la locomozione aerea. 

Il Governo austriaco voleva sancito l’obbligo della assistenza dopo 
l’approdo a carico delle popolazioni ; e quello danese aggiungev a la 
proposta di determinare il relativo compenso. Il Governo bulgaro 
proponeva che si preordinassero misure intese a salvaguardare 1 ai co 
stato approdato, il personale e gli apparecchi, ed a facilitare 1 assi¬ 
stenza alle persone, le riparazioni al veicolo, ed eventualmente il 


(1) Vedi Mesti, Dos Luf ischiff, pag. 29-35. 

(2) Fauci!ille, Le domaine aérien et le régime jurìdìque dee aérostate. 
• Rev. gén. de dr. iat. public », 1901, pag. 482-4. 
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soccorso ai naufraghi e il ricupero e la restituzione dietro compenso 
delle cose naufragate. 

Il progetto del Fauchille del 1910 proponeva su tale rap¬ 
porto le seguenti disposizioni: art. 26, «Colui qui trouve, à terre ou 
en mer, uno épavè aérieime, doit en faire la déclaration à l’Àutorité 
municipale de la localité voismò ou du premier port où il abordera 
dans les 24 hexxres de Pinvention ou de rentrée au port. I/épàve, 
si elle peut ètre iÉentifìeé, sera restituée à son proprìétaire qui rem- 
boursera ses frais au sauveteur et lui papera une réniunération de 
5 % de la valeur de P ip a v e . Au cas contraire, elle resterà entre les 
mains de Pautorité; la législàtion intérieure de chaqiie Etat deter¬ 
minerà le delai pendant lequel le propri étaire de èpa ve peut utile meni 
la récìamer » (1). 

In Italia il Ministero dell’Interno non riteneva necessaria alcuna 
misura particolare per la protezione delPareostato dopo l'approdo; 
d accordo col Governo britannico, giudicava sufficiènte il diritto co¬ 
mune e faceva appello alle leggi della umanità: in ciò si univa al 
ministero dell'Interno nostro anche quello del Lavori Pubblici che 
riteneva già sufficientemente protetti gli aerostati approdati, dal di¬ 
ritto penale territoriale, e pertanto non giudicava necessari i in 
proposito impegni internazionali, prevedendo che, se si farà sentire 
il bisogno di nuove tutele, si stabiliranno nuove forme di delitti 
e di contravvenzioni nelle leggi interne dei singoli Stati. Il Ministero 
della Marina italiana invocava invece un accordo intemazionale per ob¬ 
bligare le autorità ed anche i privati cittadini all’assistenza; il Mini¬ 
stero della Guerra riteneva obbligatorio dovunque l’aiuto delle autorità 
per la protezione delle persone e del materiale e per trovare mezzi di 
trasporto all’ordinario prezzo locale.restandone la spesa a carico degli 
areonauth 

Per rendere sicuro il soccorso e almeno per impedire quella ostilità 
che si estrinseca da parte delle popolazioni colPìmpedire Patterra¬ 
ti) \ r . nella « Bev, jur. int. de la loc. aér. * de Mars 19-11, pag. 100, un 
cenno sul Li contro verghi fra i proprietari deirareostato Ville-de-Dunkerque 
e ] marinai die lo hanno custodito e consegnato agli interessati, recla¬ 
manti il terzo del valore come droit d'épmr. 
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mento, aveva invocato disposizioni particolari il consigliere Giovanni 
Fantin Presidente del Tribunale di Verona, riferendo sul tèma 
degli * obblighi al soccorso e discipline relative » al Congresso giu¬ 
ridico di Verona, e ritenendo insufficienti le disposizioni degli articoli 
435 e 4S3 del nostro Codice penale* La peculiarità delle condizioni lo 
induceva a giudicare necessario di meglio sancire le pene del danneggia¬ 
mento e la obbligatorietà del soccorso* Aì primo line voleva provvedere 
aggiungendo la seguente disposinone all'articolo 314 del nostro Codice 
penale: « Le disposizioni contenute nel presente articolo sono pure 
applicabili a chiunque fa sorgere in qualsiasi modo il pericolo di danni 
alle persone degli argonauti o di danni ai loro apparecchi aerei mentre 
sono in azione, ferme le maggiori pene di cui alTart. 327 per i fatti 
in esso preveduti». Quanto alTobbligo del soccorso; egli s ispirava 
alle disposizioni in vigore delTarticolo 120 del Codice per la Marina 
mercantile e dell’articolo 435 del Codice penale; e a quest ultimo 
proponeva la seguente aggiunta: « Colla stessa pena è punito chiunque 
omette o ritarda, senza giustificato motivo, di prestare il proprio 
soccorso ad areonauti in pericolo di perdersi »* Queste sarebbero coito 
provvide riforme dell© leggi interne; ma finché in tal senso tutte le 
legislazioni particolari non si fossero uniformemente modificate, una 
Convenzione internazionale non potrà riconoscere come egualmente 
obbligatorio il soccorso se non che per le autorità degli Stati, 
riducendo alle proporzioni di un voto quando si riferisce al soccorso 
da prestarsi dai privati e 1 inritandosi ad ammettere come obbli¬ 
gatorio il trattamento di reciprocità. 

In questo senso Tobbligo del soccorso era sancito secondo il Progetto 
del Faueh ille de] 191 (|p Lesautorités des Etats contractants doivent, en 
cas d’atterrissage oo de détresse d un aérostat, ìuipréter aidoetpro- 
tection; elle doivent instruire la population des mesures nécessaires en 
pareli cas». E la regola da lui proposta ispirava gli articoli 31 e 32 del 
Progetto di Convenzione della Conferenza di Parigi. Il secondo di questi 
articoli riguardava i naufraghi; il primo affermava che « gli Stati 
contraenti avranno Tobbligo di ordinare alle loro autorità rispettive di 
prestare il necessario soccorso agli aerostati in caso di atterramento o 
di pericolo, ed istruiranno le proprie popolazioni e le proprie navi ed 
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arrostati circa lo misura da prenderò por portar .soccorso ad un areo- 
&tato in perìcolo », In lina Convenzione internacionalo minori garanzie 
non potrebbero sancirsi a favore delPareostato approdante in terri¬ 
torio straniero, Se infatti il carattere peculiare della sua locomozione 
e la più libera scelta del percorso e del punto di discesa, giustificano 
particolari tutele, in suo confronto* dei diritti e degli interessi politici e 
doganali dello htato d approdo, le necessità particolari della sua tutela 
c i peculiari ostacoli che questa incontra, giustificano non meno a suo 
favore particolari misure protettive* Giustificata dalle condizioni spe¬ 
ciali della locomozione aerea, e dalla giustizia che. vuole non meno 
protetto lo Stato contro gli atti illeciti dei singoli* che non questi gli 
uni verso gli altri per opera dello Stato, quella tutela sarà tanto più 
facilmente adottata per effetto della necessità reciproca di soccorso 
che sarà latta sentire agli Stati dal carattere internazionale della 
nuova locomozione. 

E n solo limite alla esplicazione territoriale di quella facoltà delle 
comunicazioni aeree e di quella tutela che risulteranno dalle nuove 
convenzioni internazionali, deriverà, come in altre parti del diritto 
amministrativo internazionale, dalle particolari esigenze del diritto 
coloniale* Già un indizio se ne è avuto, nelle risposte della Germania 
al Programma dela Conferenza di Parigi, secondo le quali, in man¬ 
canza di espresse autorizzazioni* si dovrebbe intendere limitato il 
nuovo diritto internazionale delle comunicazioni aeree, ai territori 
metropolitani* 

lì infatti tale soluzione era prevalsa nella Conferenza ed era stata 
formulata dalPai:riccio 52 del progetto di Convenzione che disponeva: 
* ^ ja Presente Convenzione non si applica di pieno diritto che ai paesi 
metropolitani degli Stati contraenti; se uno Stato ne desidera V ap¬ 
plicatine nelle sue colonie, possedimenti o protettorati* esso dichia¬ 
rerà la sua intenzione, sia espressamente, neiratto di ratifica o in quello 
di adesione, sia con una notificazione speciale indirizzata per iscrìtto 
al Governo francese ». 

L’analogia indubbia delle condizioni e la studiata simmetria degli 
ordinamenti, indurrebbero ad applicare alla locomozione aerea, anche nei 
rapporti fra aerostati, la stessa obbligatorietà del soccorso che esiste nei 


12 — O-VJ'KUjANI. Diruto 
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rapporti fra le navi in diritto marittimo. Parrebbe perciò che come 
il capitano (1) dì un legno nazionale il quale incontri qual eli e nave, anche 
straniera o nemica, in pericolo di perdersi deve accorrere in suo 
aiuto e prestarle ogni possibile assistenza, cosi debba fare anche il 
comandante di un veicolo aereo. Ma tale obbligo non può mai pre¬ 
valere sul diritto della propria conservazione, e. per il capitano, sul 
dovere della conservazione della propria nave. Sicché nei rapporti fra 
areastati in corso di viaggio, il riconoscimento delhobbligo non po¬ 
trebbe avere ancora se non un valore del tutto relativo, restando 
subordinato alle condizioni, tuttora così eccezionali, nelle quali un 
arrostato in viaggio può soccorrerne un altro senza grave pericolo 
proprio. 

Perciò il Pittarti formulava casi la regola secondo la quale « sous 
reserve de sa propre conserva timi, un aéronef doit secourir nn 
antro qui signale sa dótreSse ». E il Pauchillo stabiliva nell ultimo 
articolo del suo Progetto di (invenzione del 3910 che «sur la 
demando des intéressés, Passi stane© d uo aérostat, dans Ics uira, à 
terre ou en mer. doit ©tre fournie dans la muso re dii possi bl© », La 
quale misura di possibilità è naturalmente tutta diversa per il soc¬ 
corso da prestarsi in terra e in mare, e per quello da prestarsi in aria, 

E con tale valore, ancora del tutto relativo, devono intendersi, 
quanto al soccorso da prestarsi in aria, le regole relative a quest ob¬ 
bligo proposte in occasione della Conferenza di Parigi. TI Governo 
francese voleva che P assistenza invocata in caso di pericolo fosse di¬ 
chiarata obbligatoria in terra, in more e %n una ; e la Commissiono mila¬ 
nese faceva voto perchè una futura convenzione stabilisse 1 obbligo 
dell 5 assistenza reciproca fra areostati; ma il Governo svizzero, pur 
ammettendo in genere Po bbrigo del soccorso, notava come tuttora 
debba accadere raramente che un aeronauta in cammino possa portar 
soccorso ad un altro. Notevole poi in se e distinta dalle proposte 
relative al soccorso fra aerostati, era quello del Ministero ita¬ 
liano del lavori pubblici che voleva particolarmente regolata ìa materia 
dei segnali di pericolo e del soccorso nei riguardi degli ^reostati peri¬ 


ti) Codice per la marina m ere ani ile. art. 120 e 385. 
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colanti sul mare, rispetto ai quali le navi sotto naviganti ed invocate per 
soccorso, dovrebbero avere gli stessi obblighi che avrebbero per una 
altra nave in pericolo. 

Due princìpi! stanno anche qui di fronte come nel diritto comune 
terrestre e nel diritto marittimo ; l’obbligo dei soccorso che è una con¬ 
seguenza della socialità, e il diritto della propria conservazione che 
è un imperativo dell’individualismo. Quanto più perfezionata sarà 
la dirigibilità degli areostati e quanto più sicura diventerà la loco 
mozione aerea, tanto meno frequentemente Tadempimento di quel 
dovere troverà un impedimento nella tutela di quel diritto; tanto 
più praticamente efficace sarà Y obbligo del soccorso e tanto più rare 
si ridurranno le sue eccezioni. 
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Cooperazione legislativa ed assistenza giudiziaria. 


Più urgente della stessa assistenza die le popolazioni devono pre¬ 
stare agli aeronauti e della assistenza reciproca fra are-ostati in viaggio, 
può considerarsi però, nel regolamento giuridico della locomozione 
aerea, l’assistenza fra gli Stati e la loro cooperazione legislativa e 
giudiziaria. 

La coopcrazione legislativa dovrebbe tendere ad un ordinamento 
giuridico uniforme. Corrispondente alla uniformità dì condizioni del 
rapporto che deve regolarsi. Alle identiche condizioni tecniche della 
locomozione, corrispondi la identità de! mezzo fisico nel quale 
essa si svolge, che costituisce nella sua totalità una unità indivisibile. 
L’aria infatti, che è tutta distinta dai singoli territori e tutta adiacente 
alla loro superficie, e ohe nei limil i di una piccola altezza può esserne 
dominata, mentre a qualunque altezza permette di dominarli, può 
essere considerata, senza determinazione materiale di vie e senza 
materiale ostacolo di frontiere, come un campo unico ed indiviso 
delle coinuuicazioiii mondiali. Se v’è dunque materia che natural¬ 
mente si pruriti ad essere governata, da un diritto uniforme, questa 
è il regime dello spazio aereo o della locomozione che vi si svolge. 

A tale uniformità corrispondono poi la competenza sovrana degli 
Stati e le condizioni di possibilità della sua esplicazione. Lo spazio 
aereo non può considerarsi in condizioni identiche a quelle delle 
acque territoriali, perchè, anche negli strati più vicini, oltre ai limiti 
direttamente occupati e dominati dal suolo, presenta, per le possibilità 
del suo uso e per le difficoltà del suo dominio, caratteristiche analoghe 
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a quelle del mare aperto. Ma nemmeno a questo* lo spazio aereo 
può essere assimilato, perchè a qualunque altezza possono compiersi 
atti o latti che direttamente o indirettamente abbiano la loro 
incidenza nel territorio, interessandone la sicurezza e turbandovi 
Tardine giuridico. Per quel tanto che partecipa delle condizioni 
del mare territoriale lo spazio aereo interessa dunque i rispettivi 
Mari sottoposti; per quel tanto che partecipa delle condizioni del 
mare aperto, interessa tutta la società degli Stati civili. K pertanto, 
non presentando uri limite materiale di sovranità nei suoi vaili strati, 
ma nella sua totalità un limite proporzionale* di competenze, de ve essere 
considerato come un condominio e il suo regime deve dipendere dalla 
volontà concorrente di tutti gli Stati. La tpiulc del resto si dovrebbe 
invocare anela se di quel condominio non si volesse riconoscere la 
esistenza, f fatti leciti e illeciti compiuti nello spazio aereo, non pos¬ 
sono militi maggior parte dei casi, esplicare nello spazio aereo tutte 
le loro conseguenze giuridiche e sopratutto te procedure contenziose 
o penali che eventualmente ne dipendono, le quali pur raramente pos¬ 
sono esplicarsi nello spazio territoriale sottostante. Ed in questo 
internàsdonalf divergere dei cri leni adottabili per determinare la si¬ 
tuazione di un fatto e la legge ad esso applicabile e dei criteri! adot¬ 
tabili per determinare la competenza a giudicarne, si avrebbe, se 
mancasse un ordinamento uniforme, la fonte di una serie di conflitti 
insolubili, per effetto dei quali le singole soluzioni disformi adottate 
noi vani paesi resterebbero rispetti vanente teoriche ed inoperanti {)). 

Di ciò si mostrarono convinti di recente i (Governi degli Stati Eniti, 
del Messico e del Canada, intavolando, per la iniziativa del Messico, 
fra il primo e ciascuno degli altri due, i negoziali per la stipulazione 
di un trattato d'aviazione. Gli areostati di ciascuno dei due Stati 
contraenti dovrebbero, secondo il progetto di tali con venzioni bilaterali, 
essere egualmente iscritti nei due Stati, e un Codice comune dei de¬ 


ci) «Journal de dio il: hit. privò». Hi IL [mg. J 14; U ó vide ut que 

toni cela (divièti e sorveglianza sui cantieri e sui viaggi) ne servirai* à rien 
éans um* complète enterite Internationale*, V\ anche * Times. » 16 Di¬ 
cembre ffHO pag. M: The Lode of thè a ir. 
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litti e delle pene sarebbe concordato fra i due paesi per essere appli¬ 
cato a tetti i fatti illeciti successivi al passaggio di un arrostato oltre 
la frontiera dello State rispettivo. Tale esempio potrebbe essere util¬ 
mente imitato in campo molto più vasto (1) così da provvedere ad 
un tempo albi uniformità delle regole di diritto ed ai mèzzi pratici (2) 
della loro applicazione. 

Della opportunità pratica di un tale ordinamento uniforme (3) riesce 
una di mostra/Urne anche la evidente necessità, pur nelle condizioni 
at tuali, di ammettere la competenza concorrente delle autorità eli più 
paesi cosi in materia civile come in materia penale. Nelle azioni deri¬ 
vanti dii contratto, è indicata la prevalenza del foro del convenuto, 
e questo, per le società dì navigazione aerea, sarà presso il tribunale 
della loro sede principale. Il Mei li però riteneva che quelle società 
debbano, nello concessioni (Teseremo, essere obbligate ad indicare un 
domicilio io ciascuno Stato dove abbiano stazioni. Il che implicherebbe 
la concorrenza delie giurisdizioni, che sarebbe più complicata per In 
responsabilità civili individuali incontrato, con o senza contratto, a 
bordo di un aerostato, quando il luogo del contratto fosse* secondo la 
leggi t! la giurisprudenza dei vari) paesi, di versameli te determinato. 

Particolarmente nei casi di urto fra aerostati, si dovrebbe adottare 
1 v giurisprudenza marittima inglese, seguita anche da Dndtev Pield 


tl) lì Progetto di Convenzione di Parigi abbandonava completameli te 
tali rapporti alle Convenzioni particolari e .si limitava a provvedere per le 
comunicazioni <li carattere amministrativo coir art, 50, che disponeva: Il 
Aera déstgné daus ohaque Etat mi sci-vice centrai chargé de taire et de re- 
revoir dìrecternent le# oomumoatioris prévues par la Convention ». 

(2) V. * Hev* jur. hit. de la leeoni. aérierme fóvrier 1911, pag, 68-72* 
Commission permanente mternatibnaJé d’aéronautiqne; conditions indis- 
pensables cu vue d’assnrer la sécurité des oxpériences des aérostate dà 
rigeables. 

(3) Indirettamente ne riconosceva la necessità il Governo svizzero dispo¬ 
nendosi (come attestava il Pittarci nella « Unisse sportive » del 19 novembre 
1910) ad invocare dalle Camere federali la proposta al popolo di una dispo¬ 
sizione costituzionale, nel senso ili attribuire alla Confederazione la legisla¬ 
zione in materia di locomozione aerea. V. Edm. Pittarci. La lógislatìou sur 
U cimi hit ion aérienoe en Olisse. « Rev. jur. int. de la Ino. aer, »* Mara 
19lì* pag. 73* 4. 
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nei suo progetto di Codice, secondo la quale la nave urtata può 
agire contro la nave urtante dovunque questa si trovi. Ma anche in 
tal caso dovrebbe precedere o l’adozione di un diritto uniforme 
circa le regole di via e la determinazione delle responsabilità, o 
un diritto uniforme circa il criterio di assimilazione territoriale dei 
singoli arrestati, o dello spazio dove questi siano venuti in collisione. 

La stessa necessità di competenza concorrente si presenterebbe in 
materia penale. Nel progetto de! 190*2 il Fanciulle proponeva: « Les 
Crimea et les délits commi» a bord d<'S aérostats eti quelque partie 
quo ce soit de l’espaee, par les gens de l'équipage, oh par toutes autres 
personnes se trmivant à bord, toni beat sous la cornpétence des tribu- 
naux de la natica à laqnelle appartieni! l'iter ostat et sont jugés selon 
la Ini de cette nation quels que soient la naUonalité des auteurs ou 
des victimes. Toutefois, les infraetions qui portoni alleili te a lastìreté 
ou à la fortune d’un Etat. telles que conspiration, traiiisoli, faussc 
monnaie, eie., doivent. en quei que ondroit qu’elles aient été commise». 

ètre jugées par les tribunaux et selon les lois de l’Etat lése. Les 

autorités du pavs où atterri! un aérostat en loquel un fai! dolictueux 
a été oommis. peuvent. dans le cas mèui> ou le fait échappe à la coni- 
pétence de la jurisdiction locale, procèderà l'arrestatimidel’auteut' de 
Finfraction, etaecomplir les mesures urgente» rieeessaires à l’mslruction; 
elles doivent. aussitòt que possible. livree le delinquaut à l'Etat oom- 
pétent poni- le juger». 

Tale norma implicherebbe, da parte degli stati, il riconoscimento 
di questi due principi! uniformi di diritto internazionale aereo: 
1. Lo spazio aereo è assimilato al territorio sottostante pei' lutti gli 
atti illeciti che esplichino su quello la loro efficacia. 2. Lo spazio aereo 
è assimilato all’oceano per tutti gli att i illeciti, commessi in quello a 
bordo di un aerostato, chi' esplichino soltanto all'interno di questo 
la loro efficacia. - Ma quegli atti illeciti potrebbero non appartener* 
alle categorie di atti per i quali è ammessa la estradizione: donde 
la necessità di un terzo principio. 8, Pei tutti gli atti illeciti commessi 
a bordo di un aerostato, sarà dato luogo alla estradizione ogni qualvolta 
quello approdi nel territorio di uno stato diverso dn quello la cui 
legge penale devi; essere applicata. Concorrenza dunque di coni- 
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pefauze che determina cooperazione degli Stati se si ammettono 
quei principii fondamentali di diritto uniforme e che si risolverebbe 
in conflitto, ee queir accordo nei principi i fondamentali da applicare 
circa la sovranità e circa la determinazione del territorio, non fosse 
prima intervenuto. 

La coopcrazione giudiziaria resa possibile da tali norme fondameli' 
tali, deve esplicarsi dunque con una applicazione particolarmente più 
ampia della estradizione nei rapporti penali, e, in quelli civili, con una 
costante a facile <■ sommariamente ottenuta esecuzione delle sentenze 
straniere (1). Il Governo russo nelle proposte inviate in occasione della 
Conferenza di Parigi proponeva ohe si ammettesse nei rapporti penali 
la competenza concorrente del tribunale nazionale delfareostato 
fuggito e di un tribunale iatomaziunale speciale. Tale istituzione ara 
invocata, con più ampii poteri, dal Papafava, in occasione del Congresso 
giuridico di V erona. Egli proponeva mi. che venisse istituito un tribunale 
intemazionale per giudicare dello liti occasionate dall’urto di aeronavi 
con giurisdizione mondiale e sezioni nei punti del globo più opportuni: 
2, che delle sezioni speciali dì detto tribunale intemazionale abbiano 
a giudicare dei reati commessi nei mari liberi e negli sparii aerei sovra¬ 
stanti ai medesimi, rimanendo stabilito: a) che t singoli Stati dovranno 
prestare l'opera loro perché gli autori dei reati abbiano a subire il 
giudizio davanti alla seziono competente, procedendo, ove occorra, 
alla estradizione; h) che por giudicare dei reati commessi negli spazii 

(l) Nelle riunioni ri 1 aviazione che hanno carattere interri .azionale e ohe 
rieìuedono trasporrà molto costosi, i Comitati organizzatori garantiscono agli 
aviatori il rimborso delle spesa personali e di quelle incontrate per iì trasporto 
degli apparecchi. Un tale impegno era stato assunto in Inghilterra dagli or¬ 
ganizzatori delle gare aviatorie di Doneaster e di Boston, incaricando dei 
trasporti per proprio conto la * Société des trausports interi»atitmaux », Poi 
il Comitato inglese timi pagd la Società dei trasporti e questa per rimborsarsi 
mise il sequestro sugli apparecchi. Oli aviatori Bnim ; u de La borie, Paul de 
Lesseps e Goupy, vittime del sequestro, ricorsero contro la Compagnia che 
io aveva provocato od ottennero dal giudice In restituzione degli apparecchi 
sequestrati, ma mediai;!e il versamento delle spese dì trasporto (3000 franchi 
per il primo, 1900 per il secondo e 2100 per il terzo dei ricorrenti). Cui rife¬ 
rì sce quest o e aso ( n eli a f < E e v. jur. in t. de 1 a lo c, aér. i a o v e m bre 1910, 
pag. 320) osserva giustamente: * Voilà des gens qui. ponr rentier in 
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sovrastanti al territorio di uno Stato* siano competenti a giudicare i 
tribunali territoriali di questo Stato ; 3* Che, mediante trattati di reci¬ 
procità, vengano stabilite norme tali da rendere sempre più semplici 
e comuni le regole di diritto e di procedura che governano nei singoli 
Stati la materia di cui nei due roti precedenti, per fatti avvenuti nel 
territorio delFuno o dèli "altro Stato (1), 

Quest’ultima proposta del Papafava mi parrebbe meritevole dì im¬ 
mediata considerazione. Quanto a qnella di istituire un tribunale inter¬ 
nazionale speciale, non la giudicherei ora altrettanto corrispondente ad 
una necessità. Per quanto si riferisce alFurto di navi, basterebbe la 
adozione di uniformi regole di via, e la determinazione della compe¬ 
tenza secondo il diritto marittimo inglese, combinata colla esecuzione 
in un territorio delle sentenze pronunciate in un altro- Quanto ai 
reati invece il criterio dianzi accennato ('2) circa ['assimilazione ter¬ 
ritoriale del luogo del reato, fornisce una indicazione abbastanza 


pissession de tem s b mnt obligés de verger uu moina provisoiremeiit. ce 
qu’Ils ne doiveni pa% et ime Compagine qui. pour toueher ce qu-on Ini doit 
et ce ideile a pavé elle-raème,ddi$ putirmi vrf et saisir ceiix qui ne luì doivent 
rieri, aàhs è tre certame d’aUleurs (Vètre payée défìnitivement », Ed aggiunge 
due proposte: che in ogni simile contratto di trasporto J aviatore i&ceia inse* 
rire una clausola dichiarante che in nessun caso la Società assumente il 
trasporto porrà sequestrare P apparecchio per rimborsarsi deir importo do 
vutole e che la Società assumente il trasporto esiga dal Comitato organiz¬ 
zatore jl pagamento completo di quello* andai a e ritorno, alla prima con- 
segua degli apparecchi nel luogo indicato per la gara. — Meglio potrebbe 
servire ad eliminare tali incori venienti e ad assicurare anche da un punto di 
vista piu generale i pagamenti dovuti in relazione a simili trasporti ed alle 
responsabilità connesse con quelli o colie gare ohe lì hanno determinati, un 
opportuno adattamento delle disposizioni degli articoli 12. 13, 17. 4L 53 
e 56 della Convenzione di Berna del L890 per il trasporto deile merci in ter 
rovia. Le tre prime* nei riguardi del rimborso dello spese di trasporto, la 
quarta nei riguardi dello indennità e le due ultime in quelli della competenza 
del giudice e della esecuzione delle sentenze, ilo crebbero essere, colle oppor¬ 
tune modificazioni, sancite anche in una Convenzione iuternazionale per il 
regolamento della locomozione aerea. 

(ì) Papa fava. Atti del Congresso di Verona e (eher die rdmtdkJte /•>»■ 
grenziwy de# notwneUen lVirìiito.7igVfweÌBe$ and :rar auf dem fesien Lande, dem 
Was&er u id im Luf&mtm. limsbruek, 190-1, pag. 85-92. 

(. ) V., ]o g. 89 
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sicura di leggìi applicabile e di autorità competente, perchè non 
occorra istituire una nuova giurisdizione, ma basti invece un parti¬ 
colarmente più ampio ricorso alla reciprocità delia estradizione. 

Anche qui, come in tutto il campo della locomozione aerea, ci tro¬ 
viamo in cospetto di un ordine nuovo di fatti che presentano, dai 
punto di vista giurìdico, qualche particolari* necessità, ma non di 
fronte ad una categoria di fatti che suscitino un ordine di rapporti 
giuridici del tutto nuovi, governabili soltanto con novità di nonne e 
di istituti. 

L’elemento giuridico nuovo è nel territorio,cioè nel carattere giuridico 
del mezzo fìsico nel quale la locomozione aerea si svolge, che non è 
un territorio a sè, nè un non territorio come l’oceano, nè una dipen¬ 
denza del territorio di uno Stato come il mare territoriale, ma parteci¬ 
pando dei caratteri dell’uno e dell’altro, dev’essere trattato come un 
condominio degli Stati, i quali, per evitare conflitti di sovranità deri¬ 
vanti dall’applicazione di leggi singolari divergenti, devono legiferare 
d’accordo uniformemente circa la ripartizione delle rispettive attri¬ 
buzioni sovrane nello spazio aereo. 

L’elemento nuovo dì fatto è il carattere eminentemente internazionale 
della locomozione aerea, più intemazionale che non quello della navi¬ 
gazione marittima. Dalla identità delle sue condizioni tecniche di svi¬ 
luppo, dalla necessità di regolare rapporti giuridici dì persone di varia 
nazionalità, e rapporti giuridici i cui elementi costitutivi e le cui con¬ 
seguenze si ripartiscono in tsrritorii diversi, deriva la necessità di 
taluni principii fondamentali uniformi di diritto materiale e, nei ri¬ 
guardi della loro applicazione, di una assistenza e cooperazione 
degli Stati civili, che tutelando l’efficacia delle competenze rispet¬ 
tive, garantisca, mediante l’assistenza giudiziaria e sopratutto me¬ 
diante la esecuzione delle sentenze e la pratica della estradizione, la 
tutela del diritto e la certezza dei rapporti giuridici. 

Ma questi, nella loro essenza e nella loro esplicazione, non sono 
rapporti giuridici nuovi. Se si considera l’esercizio della locomozione 
aerea nella sua funzione economica, come elemento dei trasporti e delle 
comunicazioni, troviamo lo Stato singolo e la società degli Stati in 
rapporto analogo a quello nel quale si trovano di fronte alle comuni- 
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cagioni ferroviarie ed ai servigio, gpeedalmente postale, dei trasporti 
marittimi, fìe consideriamo lo Htato nella tutela- della sua sicurezza, 
non troviamo diritti e facoltà diverse da quelle che derivano da! diritto 
supremo di conservazione e che si esplicano nella difesa della frontiera, 
nella prevenzione e nella repressione dello spionaggio, e nella tutela 
degli ordinamenti doganali. Se si considerano gli aerostati in rapporto 
colla polizia della navigazione e colla tutela della sua sicurezza, le 
stesso ragioni che ne determinarono lo sviluppo nei diritto marittimo 
giustificano le regole di via-, e le norme por regolare le conseguenze 
giuridiche degli abbordaggi. Se infine si prende in esame l’aerostato 
nei rapporti di diritto privato, nulla di nuovo si presenta circa i rap¬ 
porti contrattuali, lo obbligazioni non derivanti da contratto, la indi¬ 
vidualità economica della nave considerata come un tutto inscin¬ 
dibile, la immunità di talune categorie di navi, derivante dalla loro 
pertinènza ad uno Stato o dalla prevalenza della loro funzione so¬ 
ciale, l’obbligo dell’assistenza ed i compensi relativi, e la tutela delle 
proprietà privata in caso di naufragio. 

È tutto un parallelismo di condizioni giuridiche e di soluzioni 
quasi sempre simmetriche; distinte soltanto per la necessità del re¬ 
golamento uniforme di alcune norme fondamentali, e per la più fre¬ 
quente necessità della coopcrazione giudiziaria degli Stati civili. Tali 
sono le caratteristiche che distinguono sopratutto i rapporti giuridici 
connessi colla locomozioni! aerea che, non nuovi in sè, presentano sol¬ 
tanto qualche nuovo carattere e qualche nuova necessità nei riguardi 
delia loro applicazione. 
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L'areostato in tempo di guerra. 


Il Fauchille, presentando all'Istituto di Diritto internazionale nella 
Cessione di Parigi del 1910 un « Progetto di convenzione sul regime 
giuridico degli aerostati », limitava le sue proposte alle regole che 
avrebbero dovuto governarli in tempo di pace. 

Il von Bar, che presentava contemporaneamente un proprio pro¬ 
getto di regolamento, vi premetteva talune osservazioni circa l’ana¬ 
logia fra guerra aerea e guerra marittima e circa la confiscati! ità 
degli arenatati privati e delle merci che vi si trovino a. bordo, ma 
affermava che « la question du régime joridique des aérostats en 
temps de guerre ne semble pas assez approfondie pour fornier l’objet 
des rósola tions de l’Institut ». e conchiudeva che « rien ne s’oppose à 
ce que l’on ajoumejusqu’à la prochaine session del’Instiiut, l’examen 
de la question du régime des aérostats en temps de guerre ». 

Anche il Programma del Congresso giuridico di Verona si riferiva 
quasi esclusivamente ai rapporti di pace, fatta eccezione da talune 
parti della relazione del Gemma e da quella del Meyer su : « La na¬ 
viga tion aeri enne dans Ics guerre» d’antrefois et Finfluence piobable 
sur le droit de guerre ». 

Lo stesso può dirsi del Programma della Conferenza di Parigi del 1910 
e delle proposte delle singole Potenze che vi hanno partecipato. 

11 Governo belga si limitava ad invocare speciali regole per gli aerostati 
militari e per il tempo di guerra; quello danese ad esprimere il giudizio 
che gli aerostati militari dovessero essere in tutto pareggiati alle navi da 
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guerra. Il Min intero italiano delia guerra faceva (1) circa 1 analogia degli 
aerostati prestanti un pubblico servizio, colle ferrovie anziché colle linee 
di navigazione, tahur brevi osservazioni, dalle quali potrebbero deri¬ 
varsi notevoli conseguenze nella codificazione del diritto di guerra. 
Il Ministero italiano di Grazia e Giustizia, proponeva, a completare 
il programma dèlia Contar nza* una precisa distinzione fra i regola¬ 
menti giuridici concernenti gli aerostati in tempo di pace e quelli re¬ 
ta rivi al tenino di guerra, pur limitando il compito della Conferenza 
alle regole relative al tempo di pace. E iì nostro Ministero dei Lavori 
Pubblici, proponendo pure Tesarne della questione se, accanto al re¬ 
golamento normale applicato agli areostati, si debba stabilire un re¬ 
gime speciale per il tempo di guerra* esprimeva ravviso : bastare 
la menzione della clausola che* in tempo di guerra, le disposizioni 
normali restano sospèse, e si devono applicare* eolie modificazioni 
opportune, le regole intemazionali vigenti per le navi in caso di 
guerra. Ma, accetto un cenno alle disposizioni di Ginevra e dell Aia. 
non era indicato quali dovessero essere quelle opportune modifi¬ 
cazioni. 

La Conferenza, convocata poco dopo a Parigi, lasciava apparire 
egualmente la. difficoltà di arrivare a risultamenti concreti in materia 
di diritto di guerra; poiché molte Potenze* pur appartenendo a diversi 
gruppi di alleanze, si mostravano d’accordo nella ripugnanza dall assu¬ 
mere impegni non molto ben ponderati circa gli aspetti militari e navali 
della locomozione aerea. Sicché tutto lasciava prevedere che il risul¬ 
tato finale* per quanto hi riferisce al diritto di guerra, dove» a essere o 
un aggiornamento delia, Conferenza determinato dalla divergenza ma¬ 
nifestatasi circa quel punto speciale, oppure un accordo generale limi¬ 
tato ai rapporri di pace, accompagnato da particolari riserva circa 
quel punto. 

La causa di tali ripugnanze e di tal i riser ve deve ai tri finirsi soprat ulto 
alla reale immaturità dolTargomento per una codificazione. E tale im¬ 
maturità dipende dalla potenzialità ancora ignote, o imprevedibile 
del Taer ostato come strumento di guerra. 


(I) Con ference iut. de navigar ion a èri enne. Zto?TrmmU t pag. 143. 
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Quando gli Stati si son date talune leggi circa la guerra terrestre 
e quella marittima, essi conoscevano il valore dei limiti imposti alla 
propria azione futura, e non ignoravano la potenzialità dei mezzi di 
offesa interdetti o sottoposti a certe norme o limiti di uso. Una serie 
di regole analoghe, codificate per il diritto di guerra aerea, imporrebbe 
invece limiti di valore ignoto rispetto all’uso di strumenti di efficacia 
ancora indeterminata e di governo ancora così incerto da determi¬ 
nare una somma difficoltà di obbedienza ad ogni maniera di rego¬ 
lamento. (1) Il valore ignoto dello strumento giustifica pertanto le 
ripugnanza degli Stati ad assumere tinora speciali impegni ed a 
subire speciali divieti di uso, dei quali non si potrebbe fin d’ora de¬ 
terminare la portata pratica. La difficoltà di governo dello strumento, 
determinerebbe poi, nel caso di un elaborato regolamento circa il suo 
uso, troppi casi di forza maggiore, giustificanti la sua violazione, 
perchè un tale regolamento possa presentare ora un valore pratico 
analogo a quello delle codificazioni corrispondenti del diritto di guerra 
terrestre e marittimo. 

Non appena i primi successi dei dirigibili e degli aereoplani ebbero 
meravigliato il mondo, d’un lato lo fantasie si sbizzarrirono circa l’av¬ 
venire Serbato all'arrostato d’ogni maniera nella sua funzione pacifica 
e nella sua funzione militare, (2) dall’altro gli spiriti umanitarii moni¬ 
ti) H Governo inglese (V. «Times»; 20 novembre e IO dicembre 191n, 
pag. lì, The Code pi thè air) ebbe gran parte nella proroga mie die della 
Conferenza, non volendo, anche nel limite del regolamento dei rapporti 
pacifici. « to blnd itself to a sertes of rèsolutions involvmg unioreseen and 
quite uoexpeeted resulta ». E chi giu&tifieay-a tale prudenza del Governo 
britannico nei riguardi del regolamento dei rapporti pacifici, approvava il 
riserbo delia Conferenza circa quelli di guerra, notando che « it te à poiut of 
great impprtance that thè Draft Convention does noi: propone lo interfere 
V'ith thè liberty of action of beiligcrenfcs or thè righis and duties of neutrale. 
The tratti is that tiii - pa.it of thè subject i§ a Ini osi, whoHy unexplored-...- 
So many nneertaniiìea bang over all puri* of thè suì.jecl that no code for 
many yeara to come can be anything bn!; experimenta]. We shonìd certaiuly 
ad pt none v, itti ©ut providing for ita denuncialìon on short native ir ihte 
be found expedient. 

(2) Anzi gli entusiasmi della profezia precedeiievo di molto i primi inco¬ 
raggiamenti dell’esperienza circa la dirigibilità degli ureostati. Dopo la for¬ 
tunata ascensione di Montgolfier, Vincenzo Monti ne cantava rimp resa, after* 
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direno pensando alle stragi sempre più vaste e desolanti che da nuove 
macchine aeree cosi potenti sarebbero state diffuse su ogni teatro 
di guerra. Gii si pensava a flotte di dirigibili combattenti nell aria; 
a squadre di aereoplani velocissimi carichi di due soldati per cia¬ 
scuno e trasportanti in breve ora dal territorio tedesco un corpo 
tFesereito sul territòrio britannico, superando gli ostacoli di una in¬ 
sularità da oltre nove secoli inviolata (1). 

E alla vicenda degli entusiasmi e degli allarmi dei dilettanti nel 
campa deir arte militare, corrispondeva l'allarme dei dilettanti in 
quello del diritto di guerra. I! nuovo strumento pareva troppo mici¬ 
diale per poter essere permesso dall'umanità e troppo insidioso per 
essere tollerato dalFonor militare (2). Già il fucile, che permette dì 
combattere a distanza, parve un giorno arma disonorevole agli uomini 
abituati all’urto delie lancio e al singolare certame delle spade; e tale 
sentimento ispirava l'apostrofe arìostesca contro la nuova arma 
detestata quale «scellerata e brutta invenzione che non avrebbe 


mando che « vinse i portènti argoliei -— raereo suo tragitto E al poeta 
pareva sicuro il successo della novella imprésa, se rendendo omaggio al for¬ 
tunato aeronauta cantava: « E già l’audace esempio — i più ritrosi acquieta; 
— - già cento globi ascendono — del cielo alla conquista ■>, Ed Erasmo Darwin 
(1731-1802), nonno e precursore di Carlo Darwin, così scriveva in uno dei 
suoi poemi: « Soon shall tliy arm, imcouquerd steam, afai', 
slow barge and drive thè rapid car. — Or on wide waving wmgs expauded 
bear — The flying chariot through thè streams of aìn — Fair crews trium- 
phaut lèaning frèni above — Shall wavè their fìuttering kerclnef a* they 
move; — Or wnrrior bands filanti thè gapmg arowd — And mmies shrink 
héiieath thè shadowy cimiti •>. 

(1) Fk, .Ma li, et. La. ùoaqmte (le Vmr et la pah: unleer selle. Paris. Libràirie 
aéronautique, 1010, pag. 51, 2: * La con quote de ìair ami u le le* plans les 
plus sav&mment confusi fcout rèdi dee militaire s’óoroule so ad ain corame un 
chàtèau de carte...- Le* placca forte#» Ics ehainps retratichés, ics barrière-s 
natureìles ou artifici clles. Ics fi cu ves, Ics tu miele ne compteront plus dans 
Ics guerres de Pavénir- E'efFort giganfcesque des peri pie* pour itssurer la 
eécurité de lèurs frontière* s’évanouit comma un Eger brouilì&rd anx rayons 

du solai]. La consuète de l'air mine dans sm fon dementa tout le sy stèrne, 

tonte rorganisation présente de la guerre >■ 

(2) Mallet, op. eit., Deuxième partie, ebap. II, pag. 53 - 62 , La guerre 
iwvpos&ible . 
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dovuto mai trovar posto in cuore umano, perchè distruggeva la 
gloria militare e riduceva senza onore il mestiere delle armi ». 

Intanto i tecnici e i militari che pure studiavano, perfezionavano, 
e sperimentavano i nuovi veicoli, arrivavano a risultati ancora incerti 
circa il valore dell'aerostato come arnese da guerra e come nave da 
trasporto ; e dall’incertezza di questi dati, derivava una riprova 
dell’impossibilità di proporre e far adottare circa il loro uso bellico, 
norme uniformi di diritto intemazionale. 

Secondo qualche scrittore autorevole di cose militari (1), nèaereoplani, 
nè dirigibili potranno essere mai temibili come macchine « infernali » 
d’invasione e nemmeno come arnesi capaci di una seria opera di 
distruzione, ma gli uni e gli altri resteranno nulla piu che utili ausiliari 
delle armate in campagna. I dirigibili stessi sarebbero, secondo questi 
più prudenti giudici, incapaci di operare un serio bombardamento, 
producendo danni corrispondenti al panico della popolazione sotto¬ 
stante; meno ancora potrebbe attendersi un bombardamento efficace 
dagli aereoplani, appena capaci di trasportare uno o due esplosivi 
poco pesanti. Gli aereoplani parevano al Malo utili soltanto per il 
servizio di esplorazione, nel quale potrebbero mirabilmente comple¬ 
tare l’opera della cavalleria; e insieme eoi dirigi Itili erano da lui con¬ 
siderati esclusivamente come utili organi supplementari della guerra 
futura. 

Mentre in Francia e altrove si accreditavano previsioni così tem¬ 
perate, in Inghilterra l'opinione pubblica si agitava per il timore di 
una invasione dal continente, condotta da un futuro Guglielmo il Con¬ 
quistatore, che arrivasse per aria, a violare un’altra volta la verginità 
del suolo britannico. Di tali allarmi e della calma che vi opponeva 
il Governo inglese, è stata una prova la discussione sugli aerostati da 
guerra svoltasi alla Camera dei Comuni nella seduta del 2 agosto 1909. 
E di fronte alla serena pazienza del segretario di Stato per la guerra 
che diceva di voler attendere i risultati degli studii di una Commis¬ 
sione consultiva, prima di scegliere i tipi ed intensificare le costruzioni 
degli aerostati militari, si levarono voci ammonitrici e gridi d’allarme 


(!•:) Cuaiu.es MaLO nel < Journal ùes Débats», I "agosto 1909 e 9 aprili' 1910. 
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da persone pur competentissime nelle scienze militari e neil'arte della 
gu ■ : Lord Robert s, presiedendo l f 8 dicembre 1909, una adunanza 
convocata per iniziativa della « Boyal United Service Imtitution % 
trovava strana l’apatia della Granbretagna in talo argomento, ed 
affermava, che se essa potesse prevedere quanto è serbato dall’av* 
venire alla guerra del Far ia. la sua apatia sarebbe stata scossa come 
per incanto. E il maggiore Radon Powelb leggendo subito dopo una 
memoria: «Bulle probabili mutazioni della guerra per effetto della 
locomozione aerea », prevedeva che, usati non isolatamente ma a 
gruppi, i dirigibili e gli aeroplani avrebbero profondamente modi¬ 
ficata la guerra; che le esplorazioni sarebbero diventate più efficaci, 
le operazioni più rapide, il teatro della guerra più vasto, e il suo 
risultato definitivo più rapidamente deciso. 

Ma se nel 1909 il valore degli arcuatati pareva ridursi, anche secondo 
le previsioni più favorevoli, ai servizi! complementari di esploratone, 
e, per là poca capacità di trasporto e per la incertezza del lancio, a 
qualche atto di offesa più moralmente che materialmente efficace, 
nel 1910 si poteva già considerare sotto uri altro aspetto il valore del- 
I 1 aerostato come strumento di guerra. Nella seduta della Camera 
dei Lordi del 13 aprile Lord Montagli de Beaulieu (1) interrogando 
il Governo per sapere di quanti dirigibili od aeroplani r esercì lo e la 
marina potassero disporre immediatamente e potessero contar di 
disporre fra un armo, faceva notare quanto notevoli fossero stati 
in un solo anno i progressi compiuti nell 1 arte di usare l’areostàto 
nelle operazioni di guerra e ricordava che la Germania aveva superato 
nello sviluppo degli strumenti della guerra aerea Uesenìpio dato dalla 
Granbretagna in quello degli strumenti della guerra marittima (2)* 
Poiché mentre la flotta marittima inglese era tenuta alì "altozza del 


(1) V. anche Montaci;, Thè me vf airsMps m Wtw; lettura alla « National 
Defence Associ ation ». w Times»», 26 aprile 1009, 

( 1 ) Verso la metà del 1010 la Germania aveva, secondo il senatore francese 
Eeymonti (« Journ. des Déb&ts 2 apr. 1910, 12 dirigibili pronti, li in costru¬ 
zione, oltre a Io pronti appartenenti a privati, e disponeva ormai di 23 
hangar® militari per dirigibili sparsi nel territorio. Secondo il generale Bruii 
Je prime cifre dovevano ridursi a 0 unità immediatamente utilizzabili e Io 
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« two Powers standard », la Jlotta aerea tedesca di dirigibili equi¬ 
valeva ormai al totale dèi dirigibili delle altre Potenze (1). 

Lord Montagu ricordava poi che, oltre al servizio ausiliare di 
informazioni, l’areostato può ormai esercitare anche quello di lasciar 
cadere esplodenti, distruggendo linee di comunicazione, paralizzando 
i centri più attivi delle città, e demoralizzando gli eserciti sottostanti. 
Nè al panico sarebbe più ormai sproporzionata, a di lui avviso, 
la minaccia del danno, perchè un cannone o tubo ad aria compressa, 
è stato inventato, a quanto egli affermava, in Francia ed in Germania, 
mercè del quali la mira dall'alto può essere così accurata da limitare 
l'errore ad un massimo di quaranta metri, sicché un esplosivo lan¬ 
ciato dall’alto sul palazzo di Westminster colpirebbe sicuramente 
o la Camera dei Lordi o quella dei Comuni. Contemporaneamente ed 
in seguito ad altre esperienze, eredevasi in Francia di poter affermare 
che il cinquanta per conto dei proiettili caduti contemporaneamente 
dal medesimo areostato daU’altezza ili cinquecento metri possono 
essere riuniti in uno spazio di ventidue metri quadrati (2). 

Alla minaccia d’altronde non parevano ancora adeguate le possi¬ 
bilità della difesa, infatti il generale Peigné, già presidente del 
Comitato tecnico deff’artiglieria francese, ad una interrogazione della 
« Petite Republique » circa gli effetti del fuoco verticale sui dirigibili, 
rispondeva che questi potrebbero colpire il bersaglio sedici volte su 
venti, mentre sarebbe sommamente probabile che di venti colpi tirati 
dal suolo sottostante sul dirigibile, nemmeno uno arrivasse a colpirlo. 

Tale immunità sarebbe stata diminuita, ma sempre in piccole pro¬ 
porzioni, soltanto colla invenzione di una bomba-cometa che, dopo 
arrivata ad una altezza di lóòO a 3000 metri, emettesse un razzo di 
Jiamme. 


di Uso limitato. V. Airships and aeroplani#?, nel <• Times » del 3 ottobre 1910. 
Per lo studio dello Stato Maggiore germanico circa la utilizzazione per 1 ar¬ 
mata dei dirigibili appartenenti a privati, vedi ■ Kev. jur. int. de la locom, 
aér. % giugno 1910, pag. 190, 1. 

i) V. per dati precisi fino a tutto il 1909, Cap. Castagxéìk, Come sia 
i nieìata In difesa aerea delle noe ioni estere* Roma, Foligsaiiea, 1,)03. 

(2) ,i Rivista delle comunicazioni ;> settembre 1910, pag. S89. 
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La Germania, tanto progredita nella costruzione dei dirigibili, 
non ristette da tali stridii per la ricerca del modo di combatterli 
dai territorio sottostante, ed ha già costruita un’automobile coraz¬ 
zata con cupola girante di acciaio, da cui si affaccia la bocca di un 
cannone del calibro di cinque centimetri, a freno idraulico e tiro 
rapido, con una portata massima di 7800 metri. Il cannone esce dalla 
cupola come un telescopio dalla calotta di una specola; l’automobile 
può correre ad una velocità di 60 o 70 chilometri all’ora, e portare 
cinque uomini di equipaggio ed un bagaglio di cento proiettili, fi) Anche 
i francesi esperimentarono nelle manovre del 1910 cannoni speciali 
montati su automobili velocissime t* cannoni comuni da campagna 
di 75 irmi , montati su vetture Dion a 40 HP. Cosi studiando spe¬ 
ciali proiettili e combinando la mobilità della batteria colla mobilità 
dell’areostato, si tenta di rendere questo non meno vulnerabile del 
suo bersaglio ('2). 

Il conseguimento di tale vulnerabilità sarebbe poi di somma im¬ 
portanza per la difesa, anche se l'efficacia dell’arèostato restasse 
limitata al servizio di esplorazione. Infatti i generali hi capo di due 
eserciti nemici sono come due giuocatori di scacchi che non vedono 
tutto il giuoco dell’av versar io, ma soltanto tu linea più avanzata della 
scacchiera dove i suoi pezzi si sono portati, e dietro quella linea 
possono spingere con difficoltà le proprie indagini quando non di¬ 
spongano di qualche punto più elevato d’osservazione. L'areostato, 
specialmente l'aereoplano. permette ad un belligerante questa visione 
completa della condizione dell’avversario; e pertanto quello dei bel¬ 
ligeranti che possa dal suolo colpire gli areostati dell’altro, anche 
limitati ad una funzione di esploratori, è come se facesse ridiscen¬ 
dere sugli occhi del rivale una benda dalla quale questo si fosse liberato. 

(1) Il 12 settembre 1010 Mi*. Graham White fece a Boston notevoli espe¬ 
rimenti circa il lancio di bombe da un aerostato sopra ima nave da guerra; 
e il tenente Fidile circa ii fuoco di fucileria contro truppe da un aeroplano. 
Lo stesso giorno presso Plymouth si esperimentavu l'efficacia del tiro de! 
cannone dal territorio contro aerostati con risultati soddisfacenti. V. Times, 
13 settembre 1010. 

(2) V. per ie esperienze fatte in Inghilterra di tiri da navi da guerra 
contro areoplani, «Rev. jurid. int. de la loc. aér. », novembre 1010, pag. 323. 
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Frattanto gli ultimi successi dell'agósto 1910 facevano, nella guerra 
aerea, della Francia una rivale adeguata della Germania, Se questa 
conserva ancora il primato per ì dirigibili, ai quali il nostro paese 
nulla deve invidiare per qualità ( l), ma che superano ì nostri e quelli 
d'ogni altro Stato per quantità, (2) la Francia ha affermato il proprio 
primato per gli aeroplani (8), Nè questi vi sono considerati piu soltanto 
come esploratori, ma anche come veicoli aerei capaci di percorrere 
almeno 200 chilometri di spazio con tre passeggeri armati ed un carico 
di venticinque chilogrammi. Dato ii costo relativamente tenue degli 
aereoplani e la possibilità della costruzione di aeroplani galleggianti 
VW y servizio sul mare e della loro combinazione coi dirigibili e 
coll 1 2 3 4 azione di un corpo di truppe o d’una flotta sottostante, (4) l'even¬ 
tualità di una invasione per via aerea iniziata col trasporto di un 
corpo d’esercito effettuato in poche ore mediante aereoplani, non pare 
più un episodio degno soliamo dTm fantastico romanzo di avventure. 
Tanta incertezza circa la efficacia attuale e circa i progressi 
conseguibili prossimamente, non permette di pensare ad una codi¬ 


li) In Francia esiste dal novembre 1910 una .ispezione permanente del 
i aeronautica militare affidata ad uo generale con autonomia di comanda 
sui riparti specialisti e in rapporto divello col Ministro della gnomo Rev. 
jur. ini. eco* , novembre 1910. pagi 317, V. per le condizioni attuali della 
aeronautica militare italiana le notizie comparative circa Io sviluppo della 
navigazione aerea e deir aviazione nei vari paesi (efr. per la Russia Kev. 
jurid, mt. de la lóc. aér. . settembre 1910., pag- 26Q) nei Giornale d'Italia » 
del 0 gennaio; la intervista col Ministro della guerra nella « Tribuna > delFS 
gennaio e quella col volo nello Mom riferita nei giornali del IO gennaio 1911, 

(2) L’Italia aveva al principio del 1911 un dirigibile a Vigna di Valle, un 
altro a Campalto e il terzo in costruzione ed aveva quattro hangars per diri¬ 
gibili; disponeva con temporaneamente di quattro aeroplani nel campo di 
aviazione di Centoceile, oltre a quattro ìumgars appartenenti a privati. 
LTngliilterra» V Austria e la Russia stavano per passare innanzi allTtaiia 
tanto nelF aero nautica quanto nell'aviazione, V. « Giornale dTtalia b gen¬ 
naio, 1911. 

(3) V. Frènch armi/ triah; ueroplmies hi w&r. nel Daily Telegraph o 
19 settembre 1919. 

(4) A', per esperienze circa l'uso di aeroplani convogliati da navi da guerra 
specialmente costruite. Rev. jiu\ int. de la locom, aér. , ootobre 1919, 
pag. 291. 
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fieazione immediata, e completa <1! diritto della guerra, aerea, codi¬ 
ficazione che sarà possibile solo allorquando si conosceranno con 
precisione gli atti da regolare e le conseguenze da evitare o da at¬ 
tenuare. Nello stato attuale delle cognizioni e degli esperimenti, la 
codificatone del diritto di guerra aerea, può considerarsi soltanto 
come uno dei frutti, speriamo lontani, drli’esperienssa. di una guerra 
futura. E per ora è possibile soltanto la formulazione di qualche regola 
frammentaria, una delle quali è certo quella che considera l'areostato 
come uno strumento lecito di guerra. 
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L’areostato nemico pubblico e privato, e la condizione dell’equipaggio. 

Se la dirigìbilità degli arrostati fosse ancora in tutto un problema 
da risolvere e la certezza della direzione dei proiettili dall’alto del tutto 
impossibile, la proscrizione di tali strumenti dalla guerra potrebbe ap¬ 
parire giustificata e considerarsi come facilmente conseguibile. Ragioni 
analoghe a quelle che inducono a condannare l’uso delle mine mobili 
sottomarine, militerebbero perla esclusione dell’uso in genere degli arco- 
stati d’ogni maniera che potrebbero in varia guisa violare, indipenden¬ 
temente dalla volontà dell’equipaggio, il territorio dei neutrali, o le leggi 
comuni della guerra in territorio dei belligeranti. Ma nelle condizioni 
attuali, e sopratutto nella incertezza piena di ottimismo che contrad¬ 
distingue nei momento attuale lo studio del problema della navigazione 
aerea, la. limitazione dell’uso dagli areostati alle sole comunicazioni 
pacifiche non potrebbe raccogliere più i suffragi di tutti gli Stati. 

Nè, ammesso il loro uso in guerra, sarebbe possibile limitarlo ai ser- 
vizii di esplorazione e di osservazione come avrebbe preferito il Gemma 
nello schema di Convenzione proposto al Congresso giuridico di \ erona, 
secondo il quale (art. XII) « l’aerostato potrebbe essere impiegato in 
guerra soltanto quale strumento d’osservazione e d’informazione ». 
Tale limite non avrebbe potuto essere rispettato se non nel caso che 
si fosse adottata anche un’altra regola, d’altronde impossibile, che 
proibisse di colpire dal suolo gli areostati del nemico adibiti in guerra a tale 
servizio. Senza tale salvaguardia, sarebbero naturali gli sforzi di difesa 
aerea degli aerostati esploratori, o gli atti di rappresaglia per rispon¬ 
dere al loro precipitare provocato dal nemico, e da ciò sarebbe deter¬ 
minata inevitabilmente la pratica senza limiti delle ostilità aeree. Del 
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resto lo stesso Gemma non si illudeva (1) che la sua proposta potesse 
avere molta fortuna ; e il Meiii contemporaneamente riconosceva che 
gli Stati piu forti sono già troppo impegoli in gara per lo sviluppo 
di potenti flotte aeree, perchè possa ritenersi sperabile che s’inducano 
a subire limiti circa il loro uso nello sviluppo eventuale delle ostilità. 

Un’altra previsione faceva però il Medi (2). che. se dovesse avve¬ 
rarsi, rappresenterebbe il fine caro .gli amanitarii conseguito per 
opera degli strumenti stessi più micidiali da loro combattuti. Gli 
aerostati e specialmente i dirigibili usati a fine di guerra parevano al 
Moili i più efficaci fattori di pace, appunto perchè possono recare 
danni così grandi ed effettuare strazi così desolanti. I topia pur troppo 
anche questa, com’era stata la profezia di chi vedeva nelle torpedini 
la causa determinante il termine della guerra marittima, perchè con¬ 
siderava un assurdo morale e giuridico la distruzione improvvisa ed 
insidiosa di una grande nave per opera di un nemico piccolo ed in¬ 
visibile contro il quale riesce impossibile la difesa. 

La coscienza individuale e quella collettiva si abituai o in una età 
a vastità e intensità di cifre, di spazii, di ricchezze, di dolori © di 
rapporti che parevano inconcepibili ad una età antecedente; e come la 
torpedine non ha resa impossibile la guerra marittima, nè le applicazioni 
più colossali e più rapide delle artiglierie hanno impedito il persistere 
di quella terrestre, così l’efficacia bellica degli arrostati non impedirà 
lo sviluppo della guerra aerea che sarà intanto regolata <• disciplinata, 
come uri male inevitabile, senza attenderne la guarigione impossibili' 
da una spontanea reazioni 1 2 3 d’orrore e. di terrore d- Ilo spirito umano. 
Tale era fin dal 1901 il concetto del Fauchille che considerava gli aero¬ 
stati militari come navi da guerra, e come oggetti di cattura anche in 
caso di approdo forzato nel territorio del nemico (3). E nelle risoluzioni 


(1) V. Rapporto citato, pag- i«. 

(2) Meiij, l problemi giuridici ddìnritieione. Rivista delle Comunica¬ 
zioni », febbraio 1910, pag. 117, 8. 

(3) V'. Anmiitire tir: Vinati hit de énfi : — 1002, pag. 71. ari. 24 del Pro¬ 
getto de! Fauchille: « Le droit de saieie et de confiscatimi est reeonnu au* 
beìligérants moine sur Ies ballon» ennemi? qui. par aeoident ou rel&cbe 
forcò?, tombent sur tour rerritoire ». 
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rirca il regii ne giuridico degli art-ostati proposte da lui ranno seguente 
all'Istituto di diritto intemazionale (J), egli ammetteva infatti (art. 21) 
che: « les Etats beUigérant-H cmt le droit, en quolque partie que ce soli 
de l’atmosghère, de se livrer à des actes d'hostilité au-dessus de leur 
tenitoire Continental et au-dessus de la pieine mer. ou de la mer qui 
avoisine leurs cStes. ». 

Le caratteristiche che non possono mancare all’arrostato militare 
perchè debba essere individualmente considerato come legittimo mezzo 
di guerra, risultano dalle norme vigenti nel diritto aereo di pace circa 
l'indicazione della nazionalità del veicolo e delie sue caratteristiche 
militari. Quando quelle norme siano osservate, si ha quanto basta 
perchè Vareostato militare di un belligerante debba essere riconosciuto 
come legittimo strumento di guerra daH’altro belligerante e dai neutri. 
Infatti si ha in tal guisa sufficiente garanzia che esso corrisponda alle 
condizioni fondamentali del diritto internazionale in materia di legit¬ 
time relazioni belliche: quelle di portare apertamente le armi e di 
osservare le leggi della guerra (2). Le stesse ragioni e le stesse condi¬ 
zioni che valgono per le flotte volontarie e per le navi ausiliario nei 
diritto marittimo potranno invocarsi poi per ammettere e per disci¬ 
plinare le condizioni degli arèostati privati assunti in servizio dello 
Stato in tempo di guerra (3). 

( I l AunuiMe de VInsiUul <ie droil ini., 10Q2. pag> 58-77. 

(-) Vedi anche (oc. ait,, pag, 08, art. 2:5: .. L-a guerre en b.dlons est a«u- 
jt;iuo aveo lois et eoutivmfts de la guerre muritime ». 

(3) Per questa, via si vanno mettendo ormai tutti gii Stati, costituendo 
una flotta ausi liana di «reostati ed una milizia territoriale di aeronauti e 
ih aviatori. In Francia i palloni sierici priva li sono già da vaili anni imma¬ 
tricolati dal Ministero delia guerra col concorso dell'Aero-Club di Francia. 
Lo stato maggiore germanico ha completato fino dal luglio del 1910 io studio 
per la utilizzazione dei dirigibili appartenenti a privati, procedendo al loro 
censimento con assegni di prendi per incoraggiare ii loro mantenimento e 
migliorameli In, e disponendo per la loro in cor]) or azione nella fiotta aerea 
in caso di guèrra, con premio elevato, indennità totale in caso di perdita 
e sostituzione di personale militare al personale privato, ed alla requisizione 
in tempo di pace a titolo di locazione obbligatoria, con subordinazione del 
personale privato a comandante militare, assicurazione e indennità giorna¬ 
lièra « Carico dello Stato. —■ V, < liev. juv. ini. de la ioe. aér. », juhi 1910, 
pug, 190, 1, 
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Dal carattere militare dell’aerostato e dalla sua legittimità come 
strumento di guerra, deriva il carattere di belligeranti legittimi in coloro 
che vi si trovano a bordo. Il progetto del Fanciulle del 1902 disponeva 
(art. 25) che: « l’equipage de tout ballon ennemi, public ou privé, qui 
tombe en pouvoir de Fad versai re, est prisonnier de guerre », e che 
(art. 2G) « ne sont pus consi dérés cornine espions de guerre, s’ils soni 
eapturés. les individue envoyés en ballons pour trans ni e tire les dépèches 
et, en generai. pour entretenir les Communications entre les diverse® 
parties dame armée ou d’un territoire». Tali disposizioni, giustificate 
dal fatto che tanto nell’equipaggio, quanto nei messaggeri aerostatici 
mancano gli elementi della dissimulazione e della clandestinità (1), 
riproducevano una disposizione già adottata nella prima Conferenza 
dell’Aja. Questa infatti dòpo aver definito, (art. 29 del Regolamento) 
come spia soltanto « l’individuo che. agendo clandestinamente, o sotto 
falsi pretesti, raccolga o cerchi raccogliere informazioni sulla zona 
d'operazioni di uno d:’i combattenti, col l'intenzione di comunica» le 
alla parte avversaria»; e dopo aver deciso che «come spie non deb¬ 
bano essere considerati i militari e non militari che compiono aper¬ 
tamente la loro missione, incaricati di trasmettere dispacci destinati 
sia alla propria armata, sia a quella nemica»; disponeva che a que- 
st’uìtirna categoria siano considerati come appartenenti « gli indi¬ 
vidui mandati in pallone per trasmettere dispacci e in generale 
per stabilire comunicazioni fra le diverse parti dì un’armata o di un 
territorio », 

Tale regola, che sembra ora così inoppugnabile e che la seconda 
Conferenza dell’Aja non modificava ed era riprodotta da ogni suc¬ 
cessivo disegno di codificazione internazionale del diritto di gueira 
aerea, era però penetrata a fatica nel diritto positivo internazionale. 
Durante la guerra del 1870-1871 cinque aerostati francesi erano stati 
catturati dalle truppe tedesche. I! conte di Bismarck, a proposito di 
queste catture, dichiarava al decano de! corpo diplomatico restato 
a Parigi durante l’assedio, che Io persone trovate a bordo dei palloni 

(t) Vedi Vi kilt, Da* Lu fischi#, pagi:. 49-52. A. Weyer, Rapporto al 
Congresso dì Verona. 
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francesi catturati sarebbero giudicate secondo le leggi della guerra 
e trattate « corame ceux qui feraient des tentatives semblables par la 
voie ordinane ». Tale minaccia era ispirata da una severità molto 
maggiore di quella implicita nelFarticolo 99 delle « Istruzioni » ema¬ 
nate dal Governo degli Stati Uniti durante la guerra di secessione, 
secondo le quali «le circostanze che hanno accompagnata la cattura 
determineranno le disposizioni da adottare per i messaggeri non 
militari e senza uniforme ». 

Alla Conferenza di Bruxelles del 1874 fu lo stesso rappresentante 
della Germania, generale von VoigtKhetz, che, nella seduta del 1 0 agosto, 
propose una risoluzione escludente che le persone trasportate a bordo 
di palloni possano in alcun caso essere trattate come spie. Alla sua 
proposta corrispondeva l’ultimo alinea dell’articolo 22 della Dichiara¬ 
zione di Bruxelles (1) del 1874, che il « Manuale delle leggi della guerra 
terrestre», approvato dall’Istituto di diritto intemazionale nella 
sessione di Oxford del 1880 completava e sviluppava (2). 

In pochi anni si è passati dalla pretesa di assimilare gliareonauti alle 
spie, alla loro assimilazione, anche nella loro funzione di messaggeri, ai 
legittimi belligeranti, che, in caso di cattura, devono essere trattati 
come prigionieri di guerra (3). Il che non è soltanto confortante 


(1) « A cette catégorie appartiennent égalenient, s’ils sout oapturés, lea 
individua envoyés en bullona pour transiuettre les dépèehes et, en général, 
pour entretenir les eommunication entro les differente® parties d’une armée 
ou d’un territoire ». 

(2) Art. 21. — « Le® individua qui font partie dea foroes arméea belìigé- 
rantea, s’ils tombent au pouvoir de l'ennemi, doivent ètra traìtés cornine pri- 
sonniers de guerre. Il en est de mème dea messagers porteurs de dépèehes 
officielles accomplissant ouvertement leur mìssion, et dea aéronautes oivila 
chargés d’observer l’ennemi, ou d'entretenir les oommnnicationa entre lea 
diverse® parties de rarmée ou dii territoire ». 

Art. 24. — « On no doit pas oonBÌdéror cornine eapions les individua appai- 
tcnant à l’uno dea forees armées belligérantes et non déguisés, qui ont 
pénétré dans la zone d’opération de l’ennemi, non plus quo les messagers 
porteurs de dépèehes officiala, accomplissant ouvertement leur mission et 
les aréonautes ». 

(3) V, A, Wilhelm, De la eituation jlividi (pie des aéronautes en droit inter- 
national. « Journal de droit int. privò», 1891, pag. 440-452. 


Vi — CATBLl-AX], Difillo flirto. 
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indizio dei rapidi progressi del diritto internazionale, ma è anche 
ima prova della necessità di far procedere frammentariamente e 
cautamente l’opera della codificazione* di pari passo colla esperienza 
che ne indica ^indirizzo e ne giustifica lo sviluppo. 

Le persone prestanti servizio a bordo degli areostati privati di 
un belligerante, assunti in servizio ausiliare di guerra, dovrebbero 
essere pur assimilate a quelle prestanti servizio a bordo di un accostato 
militare ed appartenenti alTesercito regolare dello Stato, purché cor¬ 
rispondano alle condizioni dell'articolo primo del Regolamento del- 
FAja concernenti le leggi e gli usi della guerra terrestre (1). 

Lo stesso può dirsi a proposito del trattamento dell areostato non 
militare nemico, del suo carico e del suo equipaggio* Originariamente 
tale areostato appariva destinabile esclusivamente a fini ausiliari di ca¬ 
rattere militare, pur senza 11 carattere militare apertamente mani¬ 
festo negli areostati dedicati esclusivamente al servizio di guerra, h 
pertanto si potevano concepire rispetto agli aerostati priv ati del ne¬ 
mico soltanto due soluzioni: una più rigorosa, che lì riteneva colpe¬ 
voli di spionaggio con tutte le conseguenti sanzioni a carico delle- 
quipaggio; ed una più mite che li assimilava agli aerostati da guena 
colla conseguenza, non solo della confisca del carico, e del veicolo 
che sarebbe derivata egualmente dalla loro assimilazione alle navi 
mercantili nemiche, ma anche della riduzione in prigionia dell equi 

Paggio- ^ . . . 

La prima soluzione parve necessaria finche, restando incerta la fun¬ 
gibilità, pareva da escludersi la possibilità di regolari traspoi ti di 
carico pacifico da parte degli aerostati. La seconda soluzione non tardò 


(1) « Les bis, tee droitè et les deVoirs de la guerre ne s’appliquent pas seu- 
lement a Parmée, mais encore aux nulices et mix corps de volontaires réu- 
nissant ìes conditkms suivantes: 

1. d’avoir à leur tète iine persomie responsable pour sos subordonnes; 

2. d’avoir un signe distinctii fixe et reoonnai^sable a distauee. 

3. de porter les arrnes ouvertement et 

4. de se conformer dans leurs opér&tions aux lois et coutumes de la 
guerre. 

Dans les pays où les milices ou dee corps de volontaires constituent Parmèe 
ou en io nt partie, ils sont compris sous la denominatici! d ’arniée ». 
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ad essere ritenuta più ragionevole, insieme col manif e starsi di tali pos¬ 
sibilità escludenti dall’areostato privato nemico il necessario carattere 
di strumento di spionaggio. 

Secondo le prime regole sommarie formulate dal Fanciulle nel 
1901(1) « les baìlons bclligévants privés et leurs équipages, seront de 
bornie pòse comme propriété privée ennemie sous pavillon ennemi: 
dans la guerre aérienne en effot, la propriété privée est, aussì bien que 
dans la guerre sur mer, saisissable sous pavillon ennemi. Toutefois 
les passagers et les marchandises de nationalité neutre et de caractère 
non hostiìe, devront, à borddes aréostats, comme à bord des vaisseaux 
ennemis, ètre entièrement respectés ». Da ciò risultava in parte espli¬ 
citamente od in parte per esclusione, la confisca dell’ammostato privato 
nemico e del suo carico e la prigionìa di guerra dell’equipaggio. Tale 
era il valore della 24 a fra le Risoluzioni proposte l’anno seguente dallo 
stesso Fanciulle alla Sessione di Bruxelles dell’Istituto di diritto inter¬ 
nazionale. Secondo tale proposta: « le droit de saisie et de confiscation 
est reeonnn aux belligérants mème sur les ballons ennemis qui, par acci- 
dent ou relàehe forcée, tombent sur leur territoire ». Infatti nelle 
designazioni di ballons ennemi il Fauchìlle comprendeva, insieme cogli 
areostati pubblici anche quelli privati, come lo dimostra il commento 
cb’egli faceva seguire alla sua proposta: « Dans les airs, les belligérants 
peuvent capturer les ballons publics et privés de l’enneini, les pre- 
mìers à ti tre de butin de guerre et les seconds en vertu du droit de 
pvìse; car dans la guerre aérienne cornine dans la guerre maritime, 
la propriété privée ennemie est saisissable sous pavillon ennemi ». 

Secondo la 2o a R isoluzione proposta « ì’equipage de t-out ballon en¬ 
nemi, public ou privé, qui tombe au pouvoir de l’adversaire, est pri- 
sonnier de guerre ». « Appliquant, aggiungeva il Fauchilìe, à- la guerre 
aérienne les principes de la guerre maritiine, les homraes et officiers 
de ces equipages seront de bonne prise et pourront ètre réduits en 
captivité pourvu qu’ils soient de nationalité ennemie; par leur spé¬ 
ci alitò mème, ils constituent, en effot, une reserve toute prète pour 
les années des bélligérants ; quant’aux passagers ennemis, ils ne 


(1) Vedi Fauchille, Le domaine aérien, 1, c. pag. 448-9. 
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seront pas traités corame prisonniers do guerre à moins qu’ils ne 
fassent partie de l’armée de l'ennemi ». 

Quanto alle navi private dissentivano da queste proposte ilMeurer(l), 
il Von Bar (2) e il Merignhac (8), secondo ì quali il diritto dei belli¬ 
geranti di impossessarsi delle navi di commercio e di confiscarle, non 
dovrebbe estendersi agli areostati privati del nemico. Essi addlicevano 
a difesa della loro obbiezione l’argomento giuridico dello scarso con¬ 
tributo degli areostati privati all’aumento delle forze del nemico, e 
l’asgomento pratico dei pericoli che la caccia agli areostati presenta per 
la navigazione in generale senza riuscire d’altronde di reale efficacia ; 
e il Merignhac concludeva ammettendo che ad essi non si dovessero appli¬ 
care le norme relativo alla proprietà privata del nemico nella guerra 
marittima, ma bensì i principi! vigenti per quella nella guerra terrestre. 
Ai loro argomenti si potrebbe ritorcere quello della facilità di usare 
per 3 fini della guerra un aerostato privato, dipendente dall’eguale im¬ 
portanza che ha per la guerra e per la pace la dirigibilità degli aerostati 
e la loro rapidità e dalla non ancora completa specializzazione della 
costruzione degli uni e degli altri. 

La questione può ritenersi decisa ormai dall’articolo 58 del Bego- 
1 amento deli’Àja dei 1907 circa le leggi e gli usi della guerra terrestre, 
secondo il quale: « tous les moyens affeetés sur terre, sur mer etdans 
les airs à la transmission de nouvelles, au transport de personnes ou 

des choses, en dehors des cas régis par le droit maritime . peuvent 

étre saisis, mèra e s’ils appartiennent à des personnes privées; mais 
devront étre restitués et les indenni tés seront reglées à la paix » (4). 

Così si combina la tutela dei diritti privati con quella della sicurezza 
dei belligeranti. Ma i dissensi tuttora esistenti circa l’applicazione di 
tale norma agii areostati privati del nemico, dimostrano come lo svi¬ 
luppo materiale della navigazione aerea determinasse la mutabilità 
dell’indirizzo del diritto di guerra che deve governarla. Ad uno stadio 
di rudimentale tecnica e d’incerta efficacia, corrispondeva il concetto 

(1) Meurek ? Dm Luj ischi#ahrireckt, Mùnolien^Berlixi, 1909, pag* 36 © ©©£■ 

(2) Von Bar, ObservaMom et projet, cit*, pag. 6* 

(3) Meringnbàc, Les loie et eoutumes de la guerre sur terre, pag. 102* 

(4) V. A* MeyeR, Iqc, cit., pag* 33-36* 
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dello spionaggio e delia applicazione ad ogni a reostato nemico, pub¬ 
blico o privato, del diritto penale speciale di guerra. Col progredire 
della tecnica, la caratteristica necessaria di spionaggio scompariva, 
ed era sostituita, per gli uni e per gli altri, da quelle della preda bellica 
e della confisca colla prigionìa dell’equipaggio. Ma i progressi tecnici 
lasciavano già intravvedere la possibilità del trasporto di passeggieri 
e di merci, aggiunto al trasporto dell’equipaggio; e la conseguenza ne 
era una norma secondo la quale una parte delle persone trasportate 
da un areostato nemico potevano essere immuni anche dalla prigionia 
da guerra. Intanto non pareva più impossibile il formarsi di una 
categoria di areostati di carattere pubblico, non per effetto della 
loro pertinènza alla flotta aerea dello Stato, ma per effetto del 
servizio pubblico di carattere pacifico al quale siano, colla sanzione 
dello Stato rispettivo, destinati. A questa categoria non avrebbero 
più potuto applicarsi le regole normali del diritto marittimo di guerra, 
ma bensì regole eccezionali analoghe a quelle destinate ad assicurare 
la immunità dei piroscafi postali. Così prevedeva il Ministero Italiano 
della guerra nelle sue proposte in occasione della Conferenza dì 
Parigi, ammettendo che, in caso di guerra, tali aerostati potessero 
essere considerati come neutri e continuare il loro servizio (1). 

Eliminato dall’aerostato in guerra il carattere di strumento di spio¬ 
naggio, deriva come una conseguenza del suo carattere di legittimo stru¬ 
mento bellico anche l’applicazione delie norme relative al soccorso dei 
malati e dei feriti. Tale applicazione deve importare per l’aerostato 
esclusivamente dedicato a tale soccorso, la immunità dalla cattura; 
per gli altri aerostati belligeranti pubblici e privati deve determinare, 
analogamente a quanto avviene nella guerra terrestre e in quella 
marittima, particolari limiti di ostilità e particolari obblighi positivi 
di assistenza. Il Fauchille così riassumeva tali obblighi nelle sue pro¬ 
poste all 'Istituto del 1902: « Belativement au traitement des malades 
et blessés, lTnst'itut se réfère à celle des dispositions de la Convention 
de la Iiaye de 1899 pour i’adaptation à la guerre maritiine des principi! 
de la Convention de Genève de 1864, qui peuvent recevoir leur appli- 


(1) Conférence internatio naie de navigatoli aérienne. Documenti, pag. 142. 
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eatìon à la navigatoli aérienne; les bìessés et les maìades ìjelligérants 
déposés par un aérostat sur le territoire d'un Etat neutre, y seront 
gardés de manière qu’ils ne puissent pas de nouveau prendre part aux 
opérations de la guerre; les frais d’hospitalisation et d'intemement 
seront supportés par l’Etat dont relèvent Ics blessés ou nmlades ». 
Questa regola, che il Fanciulle riproduceva nelle sue ultime edizioni del 
«Trattato» dei Bonlils (1 ), rappresenta fino ad ora la sola applicazione 
praticamente possibile della Convenzione di Ginevra del 1864, e della 
sua revisione del 1907 : alla guerra aerea. Infatti l’assistenza aerea degli 
areostati, nelle condizioni attuali della loro locomozione, non sarebbe 
possibile, ed è dubbio se sarà effettua bile mai. Quando ciò fosse possi¬ 
bile, i palloni ospitalieri dovrebbero essere assimilati alle navi ospi¬ 
taliere ed alle ambulanze, e dovrebbero essere obbligati a manife¬ 
stare Tesser loro a distanza mediante bandiere o segnali equivalènti 
di forma speciale adottati per accordo di tutti gli Stati. Attualmente 
la sola applicazione di immediata possibilità della Convenzione di Ginevra 
è quella che si riferisce al soccorso ed alla custodia dei malati e dei 
feriti deposti da un aerostato belligerante sia su territorio del nemico 
sia su territorio d’un neutrale. Ed anche in questi limiti l’applicazione 
incontrerà ancora gravi ostacoli pratici ogni qualvolta Tatto ostile 
per effetto del quale trovalisi dei feriti a bordo di un aerostato abbia 
danneggiato i’areostato stesso che li trasporta. 


(I) Bonfjls-Fauchille, Manuel de droit ìivlemational, Paris, Rousseau, 
1908, pag. 862,3. 
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Una incertezza anche maggiore domina ancora in quanto si riferisce 
alla codificazione delie regole concernenti il carattere lecito o illecito 
degli atti ostili, da compiersi col mezzo di aerostati. Qui infatti la 
incertezza del diritto è tanto maggiore quanto maggiore è l’incertezza 
dell ordine di fatti da disciplinare. Nè si potrà arrivare ad un ac¬ 
cordo circa gli atti ostili legittimi effettuati col mezzo di aerostati, 
finché non si potrà determinare quali atti ostili possa materialmente 
compiere un aerostato e come possa effettuarli. 

Tale incertezza, per ora inevitabile, si è già manifestata negli sforzi 
fatti per ottenere dagli Btati il divieto di far cadere esplodenti dagli 
aerostati. Se questi non sono governabili dal pilota come una nave, 
se 1 esplodente dall’alto delTareostato non può essere che abbandonato 
nello spazio, o lanciato da un cannone di mira impossibile od incerta, 
il divieto di lanciare esplodenti sì presenta rispetto agli areostati come 
una evidente necessità morale e giuridica. Ma se l’aerostato fosse dirigi¬ 
bile nell’aria come una nave è dirigìbile nell’acqua del mare, e se le arti¬ 
glierie aeree riuscissero a colpire nel segno con precisione eguale o poco 
inferiore a quella delle artiglierie terrestri e navali, allora non esiste¬ 
rebbe più una ragione per imporre a quelle un divieto od un limite di 
attività non esistenti per queste. In condizioni rudimentali dì dirìgi- 
bilità della nave aerea e del tiro delle sue artiglierie, un accordo 
nel senso della proibizione ha potuto conseguirsi facilmente. In con¬ 
dizioni sempre diverse e invitevoli di progresso tecnico, le basi per 
quell’accordo vengono a mancare, e la maggioranza delle Potenze 
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preferisco evitare un impegno che potrebbero, come notava il generale 
Peigné, trovarsi poi nella condizione di non poter mantenere. 

La questione del divieto di lanciare proiettili dagli arrostati, era già 
nel programma della prima conferenza delFAja formulato dal conte 
MurawietJ colla seconda circolare del 30 dicembre 1898 (Il gennaio 1899). 
Pareva questa al Governo russo una logica conseguenza della Conven¬ 
zione di Pietroburgo del 29 novembre (11 dicembre) 1868, stipulata 
per sua iniziativa col line di vietare Fuso di ogni proiettile inferiore al 
peso di 400 grammi, che sia esplodente o carico di materie fulminanti 
od infiammabili. Tale iniziativa, secondata dalle altre Potenze, con¬ 
dusse alla prima di tre Dichiarazioni delTÀja del 1899 secondo la quale, 
invocando il precedente del 1868, «lo Potenze contraenti acconsenti¬ 
vano a vietare per cinque anni il làncio di proiettili e di esplosivi 
dall 5 alto dei palloni o con altri nuovi modi analoghi ». 

Quasi tutte le Potenze rappresentate alFAja firmavano, e ratifica¬ 
vano la Dichiarazione. Ma questa, prescindendo anche dal fatto che 
la Granbretagna non vi aderiva, aveva un valore piuttosto appa¬ 
rente che realo. Oltre alla Granbretagna, là Francia e la Bumania 
avevano riservato il caso di invenzioni imprevedute-; e la durata 
delTobbligo ora limitata a cinque anni. E le invenzioni allora effettuate 
non lasciavano prevedere come probabilmente prossima La possibilità 
eli quegli atti che si era così pronti a dichiarare illeciti: «Incapables 
de se diriger, scriveva poco dopo ii Lapradelle (1), les baìlons sont à 
plus forte raison incapables de lancer aux ennemis des projectiles, 
qui leur paraitraient tomber du cieh Meme quand le problèma de 
la navigatici! aérienne sera rèsolo, iì resterà à determino r si les baìlons, 
eommes les navires, peuventsecharger de projectiles, qu ils pourraient 
ensuite lancer du haut des airs sur les troupes ennemies. Anemie arme 
de ce genro n’existe encore, aucune n’est àFétude; aucune n 7 apparai t 
à la Science moderno eomme aetnellement réalisable. Les délégués, 
certains du caractère chimérique de ITiYpothèse, ne pouvaient 


(1) De Lapradelle, La Conférenee de- la Paìx . - Revue généraie de droit 
international publie s 1899, pag. 690-1. 
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raanquer de s* accordar pour la prévoìr. C’est toujours sur les textes 
inapplicabies, que l’accord se fait le plus vite ». 

Tale facilità di accordo veniva a mancare a mano a mano che muta¬ 
vano quelle condizioni riassunte dal Lapradelle che lo avevano reso 
possibile. Già sotto altri rispetti, indipendenti dalla praticità, non erano 
mancate le critiche alla Dichiarazione del 1899; notevole quella del 
Moederbock (1) che avrebbe voluto vi corrispondesse alla proibizione dì 
tirare dai palloni, anche quella di tirare sui palloni. Le Proposte pre¬ 
sentate dal Fanciulle all’Istituto di diritto intemazionale nel 1902. non 
facevano più cenno di quel divieto ; infatti secondo l’articolo 23 di quelle 
proposte: « la guerre en ballons est assidetti e aux lois et coutumes de 
la guerre maritiine, sous réserve des disposi tions do la II et de la III 
Déclaration de la Haye du 29 juilìet 1899 ». 

Le due dichiarazioni qui ricordate riguardano l’esclusione dell’uso 
di proiettili che abbiano per solo fine la diffusione di gas asfissianti o 
deleteri!, e di palle che si espandano dopo essere penetrate nel corpo 
umano. Della prima dichiarazione, relativa agii aerostati, non era 
invocata la conferma, e il Fauchille (2) giustificava romissione dicendo 
« ISfous ne voyons pas au nom de quel principe on prononcerait une 
parafile interdiction. Le fait de jeter du haut d’un aérostat des pro- 
jectiles sur la terre ou sur la mer, n’est ni plus inlmmain ni plus 
perfide que Tempio! de camma, placés sur une hauteur au-dessus 
d une plaine, contro les troupos ennemies qui approchent, ou que 
eelui de sous-marins, au fond de la mer, torpfilant les vaisseaux de 
Tadversaire ». 

La Dichiarazione infatti non fu rinnovata allo spirare del quinquennio 
assegnato alla sua validità ; sicché dal 1904 al 1907 ha cessato di esistere 
ogni proibizione ed ha potuto considerarsi senza limiti lecito il lancio 
di proiettili dagli areostati. Alla Conferenza delTAja del 1907 i dele¬ 
gati del Belgio proposero che la prima dichiarazione del 1899 fosse 
rinnovata. E formalmente la rinnovazione fu ottenuta nei termini 


(1) Moedekbeck, Die Lujtsckiffakrt, pag. 103. 

(2) Fauchille. Regime j uri dì que (he aérostat #. Rapporto e proposte all' I- 
etìtuto di Diritto Internazionale, Ammaini» voi. XIX, 1902, pag. 68-71. 
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usati nel 1899, colla sola variante che la durata di validità delia 
Dichiarazione non fu determinata ad un quinquennio, ma stabilita 
« pour une période allant jusqu’ù la fin de la Troisième Conférence 
de la Paix ». Alla proposta belga, che finì per essere adottata era stata 
aggiunta una proposta italiana sussidiaria per il caso che quella non 
fosse stata approvata. Secondo la proposta italiana la proibizione di 
lanciare proiettili ed esplodenti sarebbe stata limitata ai soli areostati 
non dirigibili e non montati da un equipaggio militare, e al bombarda¬ 
mento aereo sarebbero state estese, nei limiti dcdla materiale 
possibilità, tutte le norme vigenti per il bombardamento terrestre 
e marittimo (1). Nella quarta sedata plenaria della Conferenza la 
proposta belga raccolse 29 voti favorevoli, dei quali due condizionali, 
contro 8, e 7 astenuti; e gli emendamenti italiani messi pure a partito 
ottennero il primo 21 voti contro 8 e fi astensioni e il secondo, 31 voti 
contro 1 e 8 astensioni. Fra i voti contrarii erano la Germania, la 
Spagna, la Francia e la Russia; fra gli astenuti il Giappone, i cui dele¬ 
gati dichiaravano che « data la mancanza di unanimità delle grandi 
Potenze militari non pareva loro conveniente di obbligare il proprio 
paese verso taluni Stati, mentre nei rapporti con altri persìsterebbe la 
necessità di studiare e di perfezionare questa maniera di ostilità ». 

La Dichiarazione in tal guisa rinnovata, quantunque figuri conio 
XIV fra i documenti enumerati nell’Atto finale della Conferenza del- 
l’Aja del 1907 e sia annessa all’Atto stesso, ha perduta gran parte di 
quella importanza che avrebbe avuto, a differenza di otto anni prima, 
per effetto delle mutate condizioni della guerra aerea. Il dissenso dì 
parecchi Ira i maggiori Stati militari faceva sì che soltanto i rappresen¬ 
tanti di 22 Potenze (2) vi apponessero la firma al momento della chiu¬ 
sura dell’Atto finale, e che non pochi fra questi esitassero poi a darvi la 
ratifica. Sembra dunque probabile che un patto il cui valore impe¬ 


ti) Actes et docilmente de la II Conj. de la liuye, voi. I. pag. 104-106. — 
lìapport da Buon Giesl de Gteslingen, g voi. III. Dcmeième Comrniesion 
Première Mous-Commiseion, pag. 150-159. 

(2) Argentina, Belgio, Bolivia, Brasile, Bulgaria, Cile, Columbia, Cuba, 
San Domingo, Grecia. Haiti, Lussemburgo, Norvegia, Paesi Bassi. Panama, 
Perù., Portogallo, Persia, Salvador, Siam. Stati Uniti ed Uruguay. 
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gnatico (1) è di tanto diminuito dalla prima alla seconda Conferenza 
dell’Aja, sia destinato ad essere in questa forma del tutto abbando¬ 
nato nella terza. E tanto più probabile sembra questa soluzione nega¬ 
tiva, ìnquantockè la prospettiva di un progressivo perfezionarsi tecnico 
deH’areonautica non può che aumentare la ripugnanza delle grandi 
Potenze militari dall’assumere, circa le ostilità possibili nella guerra 
aerea, impegni più restrittivi di quelli subiti circa lo ostilità relative 
alla guerra terrestre. Infatti il Progetto di Convenzione preparato 
dalla Conferenza di Parigi del 1910 conteneva, circa il diritto di guerra 
questa sola disposizione (art. 49) : « La presente Convention ne porte 
pas atteinte à la libertà d’action des belligérants, non plus qu’aux 
ch'oits et devoire des neutres ». In ciò appare manifesta la tendenza 
a sottoporre le ostilità aeree al comune diritto di guerra. 

Pare di opinione diversa- il Gemma, che, nel suo Schema di Conven¬ 
zione presentato al Congresso di Verona, proponeva uri articolo (il XII) 
secondo il quale: Gli Stati contraenti s’impegnano di proibire ai 
proprii aeronauti in tempo di guerra ogni operazione militare che 
abbia per scopo il lancio o la caduta di proiettili sul territorio del 
nemico ». Pare, dicevo, piuttosto che non sia, perchè nel rapporto 
che accompagna il suo Schema, il Gemma stesso riconosce che « qui 
siamo di fronte ad una questione che è sopratutto di sentimento, 
epperò il relatore vede superflua qualunque dimostrazione »; ed ag¬ 
giunge: «forse altri interessi si opporranno alla pratica attuazione di tale 
proposta, ma da un congresso di giuristi e di uomini amanti sopra¬ 
tutto del progresso morale in ogni ordine di relazioni, non può partire 
una voce che suoni in modo diverso (2) ». 

Del resto ogni previsione in tale argomento sarebbe azzardata. D’un 
lato i giuristi non potranno proporre limiti precisi al nuovo mezzo di 
guerra finché con precisione non si conosca la sua potenzialità offen- 


(1) «La présente dèci aratimi n'est obbligatone que po«r les Puissances 
contractantes en cas de guerre entre deux cm plusìeures d’eutre eìles. Elle 
cesserà d’ètre obblìgatoire du moment ori, dansune guerre entre des Puis- 
sances contractantes, nne Puissanee non con tractante se joindrait à l’un des 
belligérants », 

(2) Gemma, loo cit, pag 13 e 18. 
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siva: dall’altro fra i tecnici stessi non manca, rispetto a questa, lo scet¬ 
ticismo di alcuni che fa contrasto alla entusiastica attesa di altri. E 
in tali condizioni manca evidentemente il substrato materiale necessario 
per una definitiva opera di codificazione (2). 

Non ò a dire, del resto, che, anche prescindendo dalla prima Dichia¬ 
razione dell’Aja, non si trovino nelle leggi comuni della guerra vigenti 
fra le nazioni civili, limiti alle ostilità effettuabili dagli are ostati o col 
mezzo degli areostati. Nel Regolamento relativo alle « leggi ed agii usi 
della guerra », annesso alla Convenzione dell’Aja del 1899, l’articolo 28 
relativo alla proibizione di taluni atti e forme di ostilità, non fa cenno 
delle ostilità aeree; ma l’articolo 25 che dispone: « il est interdit d’at¬ 
taquer ou de bombardar des villes, villages, habitations ou bàli menta 
qui ne sont pas défendus », era concepito in modo così comprensivo 
da poter riferirsi senza dubbio anche alla guerra aerea. 

Ciononostante la seconda Conferenza dell’Aja si preoccupò di ren¬ 
dere esplicita questa implìcita norma negativa, ed a tal’uopo nella 
seduta della seconda commissione, del 14 agosto 1907, le delegazioni 
d’Italia e di Russia proponevano la seguente redazione dell'articolo 25 
del Regolamento : «Il est interdit d’attaquer ou de bombarde!', soit 
par rartillerie. soit en lantani des projectiles et des explosifs du haut 
de ballons ou par d’autres moyens analogues nouveaux, des villes, 
villages, habitations. ou bàtiments, qui ne sont pas défendus, et 
d’enfreindre, en lantani les projectiles ou explosifs surmentionés, Ics 
restrictions acceptées pour les bombardements dans la guerre terrestre 
et maritime, autant que ces restrictions sont compatibles avec ce nou- 
veau mode de combat ». Il generale Amourel della delegazione francese 
osservava allora che lo stesso fine si sarebbe potuto conseguire inse¬ 
rendo nel testo dell'articolo 25 dei Regolamento del 1899 le parole 
« far quelqve moyen que ce soit » dopo le parole « il est interdit d’attaquer 


(I ) Le condizioni attuali delia radiotelegrafia sono invece già tali da poter 
comprendere la codificazione del traffico radio telegrafi co internazionale in 
relazione eoi servizi di comunicazione in tempo di guerra nel programma 
della prossima Conferenza dell'Aja. V. « Zeitselirift fur Post und Telegraphie 
settembre 1910. 
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ou de bombardar ». Accettata tale controproposta- dal conte Tomielli, 
questa raccoglieva la unanimità dei voti dalla Commissione (1). 

L’articolo così modificato era approvato all’unanimità il 17 agosto 
nella quarta seduta plenaria della Conferenza, sicché, nel caso dei centri 
abitati e in quello degli edifìci non difesi, è ormai tolto ogni dubbio 
circa l’estensione anche agli areostati del divieto del bombardamento. 

A togliere ogni dubbio circa questa proibizione anche nella guerra na¬ 
vale. la delegazione italiana (2) aveva proposto una risoluzione secondo 
la quale l’articolo 25 del Regolamento per la guerra terrestre sarebbe 
stato adottato anche circa i bombardamenti compiuti con forze navali, 
assicurando la stessa immunità alle località non difese. In mancanza 
di una tale risoluzione il bombardamento delle città aperte con forze 
terrestri ed aeree restava proibito, ma il bombardamento di centri 
abitati marittimi restando lecito perle forze navali, non poteva ritenersi 
vietato per quelle aeree. 

La questione del bombardamento di porti, città e villaggi col mezzo di 
forze navali aveva occupato soltanto per incidenza la prima Conferenza 
dell 5 Aj a, che si era limit ata al seguente voto contenuto nell’atto finale del 
1899 : « La Conférence émet le voeu, que la proposi tion deréglerla question 
du bombardement des porte, villes et villages par une force navale, soit 
renvoyé à l’examen d’une Conférence ultérieuri ». Uniformandosi a tale 
voto il Governo russo includeva quell’argomento nel Programma della 
seconda Conferenza dell’Aja. Affidato alla terza Commissione (3) aveva 
per risultato la nona Convenzione (4) che dispone nell’art. 1 : « Il est in- 
t ordii de bombardar, par des forces navales des ports, villes, villages, habi- 
tations, ou bàtimonts, qui ne sont pas défendns». Le parole «pur quel que 
moyen que ce soit » non furono aggiunte o sostituite alle parole « par 
des forces navales » come avrebbe pur dovuto farsi e come avrebbe im¬ 
portato la proposta italiana-. Sicché, badando alla lettera delle disposi- 


(1) Deuxième Conférence de lo Paiz, Ades et documenta, voi III, pag 15, 
19 o 248-251, annesso XVI, 

(2) Actea eit ., voi. Ili, pag, 656. 

(3) ytfiies, voi. Ili, pag. 341, 361 e 655-8, voi. I, pag. 111-119 e pag. 582, 
annessi q. e f. 

(4) Actes cd. Vot. I. pag. 654-7. 
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rioni, parrebbe che la proibizione d«d bombardamento si estenda ad 
ogni maniera, di attacco per le località indifese terrestri, e soltanto agli 
attacchi navali per le località indifese marittime. Ma lo Eolland (1) 
erede che quelle parole siano state omesse per inavvertenza, ed è 
indotto in tale convinzione sia dello spirito della proposta russa e 
della Convenzione adottata, sia dalle discussioni della Commissione, 
dalle quali risultava il proposito unanime di estendere ai bombarda- 
menti navali i princìpi! di i regolamento della guerra terrestre (art. 25 
e seg.}. 

Tale interpretazione della Convinzione non ha però una grande 
importanza in quanto si riferisce al diritto di guerra ora vigente, 
perchè la nona Convenzione, firmata da *25 Stati, non è stata firmata da 
16 Stati fra i più importanti per forze navali; ed anche i firmatari non 
dimostrarono molta fretta di ratificarla. Piuttosto è importante in 
questo argomento la disposizione déll’articolo 25 del Regolamento 
annesso alla IV Convenzione (anch’essa del resto ancora scarsamente 
ratificata) che, nella generalità assoluta della sua formula, non può 
essere interpretata nel senso di lasciare agli «reostati, contro le località 
situate lungo la sponda del mare, il libero uso di un mezzo di ostilità 
che è loro vietato contro le località situate nell’interno del territorio. 


(3) Mollanti, The debaie on aeronautics. Lettera al « Times n del 6 agosto 
1900. 
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L’analogia fra il diritto terrestre e marittimo d'un lato e quello 
aereo dall’altro, può affermarsi salvo le modificazioni richieste dalle 
peculiari condizioni della navigazione aerea, anche per quanto si ri¬ 
ferisce alle prerogative ed agli obblighi dei neutrali. È evidente lo stesso 
obbligo di rispetto da parte dei belligeranti del territorio dei neu¬ 
trali, esteso ad ogni altezza non quanto al semplice passaggio, ma 
quanto al combattimento e ad ogni altro atto incompatibile colla 
neutralità di un territorio. E tale assimilazione è giustificata col fatto 
che t combattimenti fra belligeranti nello spazio sovrastante al terri¬ 
torio neutrale costituiscono un pericolo per quel territorio e che l’uso 
fatto anche momentaneamente del territorio neutrale da parte di un 
belligerante costituisce una offesa dell’altro belligerante (1). Invece gli 
aerostati privati di ciascun belligerante dovranno essere ammessi; come 
in tempo di pace, nel territorio dei neutrali finché con qualche azione non 
violino la neutralità di quel territorio (2). E Io stesso può dirsi deli ob- 
bligo di internamento delle forze aeree belligeranti penetrate nel terri¬ 
torio neutrale, fino al termine della guerra; internamento preferibile alla 
breve ospitalità ammessa nel diritto marittimo. (3) Infatti ì'atterra- 

(1) A. Meyer, Die fiujtschiffuh'i in kriegarecMicher Beleuchiung., Frankfurt 
a. M., Knauer 1909, pag. 20-25. 

(2) Ibid., pag. 25, 6. 

(3) V. contro la distinzione degli atti, analoga a quella fatta per le navi 
da guerra belligeranti in acque territoriali neutrali e contro la atessa distin¬ 
zione delle acque territoriali neutrali dal territorio propriamente detto : 
A. Métter, op. cit., pag. 21, 0. 
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mento dell’areostato e la necessaria uscita da quello deH’equipaggio, 
importa la impossibilità di assimilare gli areostati atterrati in ter¬ 
ritorio neutrale alle navi di un belligerante ancorate in acque neu¬ 
trali, ma piuttosto le rende assimilabili ai reparti di truppe dello 
stesso belligerante penetranti nel territorio neutrale (1). Ma gli areostati 
neutrali dovranno sottostare alla necessità di particolari autorizzazioni 
per atterrare nel suolo di un belligerante; nè in immediata vicinanza 
del territorio di un belligerante potranno da un neutrale stabilirsi sul 
proprio territorio palloni frenati, nè dal belligerante in tale prossimità 
del territorio neutrale, da passare sopra la superficie di questo ter¬ 
ritorio (2). 

ria stessa analogia dovrà informare la condizione della proprietà 
privata nel territorio di un belligerante sottoposto ad occupazione bol¬ 
lica deH’altro, e la condizione delle proprietà dei neutrali. Quanto alla 
prima, la questione è già decisa dall’articolo 53 del Regolamento del- 
l’Aja del 1907 sulle leggi e gli usi nella guèrra, che, modificandoli secondo 
alinea del corrispondente articolo del Regolamento del 1899 dispone: 
« Tous les moyens affectés sur terre, sur mer, et dans Ics airs , à la trans- 
mission dea nouvelles, au transport des personnes et des cboses, etì 

dehovs des eas régis par le droit maritiate, .penvent étre saisis, 

ménte s’ils appartiennent à des personnes privées, mais devront étre 
restitués et les ìndennités seront réglées à la paix ». Quanto al contrab¬ 
bando di guerra, come tali possono considerarsi il carico degli areostati 
e gli areostati stessi. Questi erano contemplati dal Progetto proposto 
dalla Delegazione francese alla Conferenza dell'Aja del 1907 in un: 
« Regolamento per il contrabbando di guerra» secondo il quale (art. 1, 
n. 12 e 13) doveva essere » de plein droit interdit aux nationaux neutres, 
par le seul fait de ì’exìstence cornine de l’état de guerre, le traile des 
objets suivants, compris sous le noia de contrèbande de guerre: .... 12, 
les ba-llons et les pièces détachées caractérisées ; 13, les instruments et 
appareils, specialement faits pour la fabrications des munitions de 


(1) À. Meter, op. cit., pag. 25 e nota 5. 

(2) Vedi FauchiixEj Proposte edVIstituto, 1902, art. 22, 28, 30. « Annuaue 
de nnstitilt, 1902, pag. 64, 75, 80-82, 
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guèrre, pour la fabrication et la réparation des armes et dii matèrici 
terrestre, navai, ou àérien ». Lo stesso articolo del progetto francese 
qualificava come contrabbando (n, 11) « les bàtimettts et embarcations 
de guerre et les pièces détachées caractérìsées ». Per le navi faceva 
dunque la distinzione fra quelle da guerra o immediatamente utiliz¬ 
zabili per la guerra, dichiarate cose di contrabbando e quelle mercantili 
non considerate eome tali. Per gli aerostati non era fatta una tale 
distinzione ed erano trattati tutti come contrabbando senza eccezione. 
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La XFiI Convenzione dell’Aja del 15M)7 non ha codificato i diritti e 
gli obblighi degli Stati neutrali se non che in caso di guerra marittima; 
ma è certo che la condotta degli Stat i belligeranti, nell’eventualità di una 
prossima guerra, si informerà, nei riguardi degli areostati, alla proposta 
francese del 1907. Infatti negli aerostati non si è specializzata fino ad 
ora abbastanza la costruzione, cosi da differenziare quelli di commercio 
o di piacere da quelli da guerra, come avviene per le navi fra quelle 
da guerra e quelle mercantili. Inoltre la funzione esplorativa tra¬ 
scende fino ad ora negli aerostati e particolarmente negli areoplani 
l’importanza di qualunque altra funzione bellica, così da giustificare 
1' estensione ad ogni maniera di areostati della caratteristica di con¬ 
trabbando di guerra. 

Solo allorquando la tecnica della costruzione e della dirigibilità 
avrà fatto progressi che ancora non sarebbe possibile prevedere e 
determinare, sarà dato di formulare una distinzione clie limiti ad una 
sola categoria di areostati militari o facilmente utilizzabili a fine 
bellico, il carattere del contrabbando di guerra. 

Quanto all’applicazione delle regole relativa a questo, anche aleatico 
degli aerostati neutrali, nessuna ragione vi sarebbe per ricorrere a norme 
diverse da quelle che valgono nel diritto marittimo. Anche l’opinione 
del Von Bar (1) secondo il quale «ou ne devrait pas admettre le droit 
de confisquer des marchandises cornineContrebande de guerre en dehors 

{1 ) Observatiov’f cit. eco., Avvitai?? de l'InstìUU, Voi. 23, 1910 pag. 315, 
e 316. 
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dea zones atmosphériques enveloppant les territoires des Etats bèlli* 
gérants », non sembra tale da dover essere seguita. Gli incrociatori 
dei belligeranti dovrebbero poter esercitare, come nella guerra marit¬ 
tima. in piò vasta sfera di attività, la sorveglianza e la repressione 
del contrabbando: ed appunto per la possìbile necessità di frequenti 
atterramenti intermedi], presenterebbe una particolare giustificazione 
anche la dottrina nel viaggio continuo. 

Tutto ciò dovrebbe rendere nell’aria la facoltà del diritto di visita 
e quella della cattura non meno ampie che sul mare. Ed all’indagine 
definitiva circa la legittimità della cattura e la dichiarazione della 
confisca, dovrebbero provvedere i tribunali nazionali delle prede e la 
Corte intemazionali' delle prede creata dalla XII Convenzione dell’Aja 
del 1907. 

Deve notarsi però che, mentre nessun dubbio esiste circa l’ap¬ 
plicabilità di tali ultime norme di diritto e di giurisdizione, è poco 
probabile che nell’eventualità di una guerra si presenti frequentemente 
la necessità di applicarle. I) contrabbando non potrebbe, nelle condizioni 
attuali delTareonautica, esercitarsi se non che per oggetti di poco 
volume: sicché è da escludersi un trasporto rilevante, per via d’aria, dì 
armi e di munizioni; e il contrabbando potrebbe piuttosto consistere 
ne) trasporto dei dispacci di un belligerante. 

Appunto perciò non presenterebbe ancora interesse pratico un 
accordo fra gli Stati per codificare particolarmente le norme rela¬ 
tive al contrabbando di guerra esercitato per le vie aeree. Per ora 
può bastare l’analogia col diritto marittimo assunta come criterio 
informatore della condotta singolare dei vaili Stati belligeranti e 
neutrali. Nelle condizioni attuali della locomozione aerea, i casi di 
contrabbando e la possibilità stessa di esercitarlo saranno infre¬ 
quenti. Se le condizioni di fatto mutassero, sulla base dell’esperienza 
derivante da quelle, si modificherebbero anche le condizioni di 
diritto, ed una serie di regole specifiche circa gli obblighi della neu¬ 
tralità e le loro sanzioni nella guerra aerea, si differenzierebbero, 
come è avvenuto per quelle della guerra marittima. Per ora ogni 
previsione specifica ed ogni proposta precisa e dettagliata, sareb¬ 
bero immature e lo sviluppo spontaneo successivo del diritto positivo 
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non tarderebbe, secondo ogni probabilità, a smentirle. È probabile 
pero che tale sviluppo segua nelle sue linee generali quello già com¬ 
piuto da) diritto di neutralità nella guerra terrestre e marittima, con 
una più pronta codificazione internazionale ed un più completo ed 
obbligatorio contributo dei terzi Stati alle sue sanzioni. 

Anche nei rapporti di guerra e di neutralità prevarranno infatti 
come fattori determinanti del diritto della locomozione aerea, 
gli elementi specifici già notati rispetto ai rapporti pacifici pubblici 
e privati (1). 

Trattasi di un mezzo nuovo di locomozione attraversante uno 
spazio prima inaccessibile. I rapporti giuridici creati fra. individui e 
fra Stati dall’uso di questo nuovo mezzo di locomozione, non sono di 
regola diversi nella loro essenza dai rapporti giuridici già esistenti fra 
individui e fra Stati per effetto delle condizioni generali della convivenza 
sociale, del diritto delle obbligazioni, e deH’esercizìo delle comunicazioni 
e dei trasporti in tempo dì pace e in tempo dì guerra. Ma le condizioni 
materiali, nelle quali sì esercita la nuova locomozione nello spazio 
novellamente accessibile, richiede uniformità di norme di diritto ed 
unità di applicazione delle loro disposizioni. 

Rispetto all’ordinamento legislativo, la novità non è pertanto 
nella necessità, che è del tutto eccezionale, dì regole sostanzialmente 
nuove, ma nella necessità, in tale campo particolarmente imperativa, 
che l’adattamento delle regole vecchie, invece di essere abbandonato 
alle iniziative singolari ed alle possibili divergenze di contenuto delle 
varie legislazioni particolari, sia uniformemente deliberato e formu¬ 
late dagli Stati civili agenti come membri deliberanti di una sola 
unione, e sia da loro assicurato, nei rapporti della applicazione, 
con uno sviluppo completo ed una obbligazione completamente rico¬ 
nosciuta, del soccorso amministrativo e giudiziario. 

Le poche norme e i pochi istituti dei tutto nuovi e specifici del 
diritto aereo, si svilupperanno in futuro, per effetto dell’esperienza 


(1) F. Schrokdeiì, Der Lufl/lug Geschichte und Uveiti, Berlin, Vali leu, 
1911, pag. 72-74, 11 Theil, Vierter Abschint$, li Aufgaben auf (lem Gebiete 
des Volkerrechts. 
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informante rispetto a quelli la coscienza giuridica collettiva degli Stati 
civili e in questi le consuetudini di carattere generale. Il conte¬ 
nuto, rispetto ai priehi istituti del tutto specifici del diritto aereo, 
sarà nuovo, mentre, rispetto al resto dclTordinamento giuridico della 
nuova locomozione, il contenuto delle regole e degli istituti sarà 
quello del diritto comune vigente per i rapporti analoghi. Ma 
negli uni e negli altri e in tutto il suo ordinamento, predomi¬ 
neranno. come fattori determinanti, la uniformità e la collettività: 
uniformità di norme e collettività di sanzioni, che possono fin 
d’ora concepirsi come le sole particolari necessità e le sole carat¬ 
teristiche specifiche del diritto aereo internazionale. 
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